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VADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO 


WLADZE PANSTW. 


Lotnictwo w Polsce podlega dwum 
ministerstwom. Cywilne — Ministerstwu 
Komunikacji, które posiada samodzielny 
Wydział Lotnictwa Cywilnego, wojsko- 
we — Ministerstwu Spraw Wojskowych, 
mającemu Departament Aeronautyki. 


Departament Aeronautyki M.S.Wojsk. 
— Warszawa, Puławska 4, tel. 520-70. 
Wydziały: ogólno - organizacyjny, tech- 
niczny i studjów oraz samodzielne refe- 
raty: balonowy i personalny. Przy Dep. 


Aeronautyki istnieje Wojskowy Zakład 
Zaopatrzenia Aeronautyki. 
Wydział Lotnictwa Cywilnego — 


Warszawa, Wiejska 3, tel. 104-58. Refe- 
raty: admir$stracyjny, eksploatacyjny, 
rozbudowy (lotnisk i dróg powietrz- 
nych) i polityczno-prawny. 


ORGAN. SPOŁECZNE 


Liga Obrony Powietrznej i Przeciw- 
gazowej. Na czele Rada Główna i Za- 
rząd Główny. Placówki miejscowe: Ko- 
mitety wojewódzkie, komitety powiato- 
we oraz koła miejscowe przy urzędach, 
stowarzyszeniach i instytucjach. 


Zarząd Główny — Warszawa, Długa 
50, tel. 104-26, 113-11 i 541-69. 


Komitety wojewódzkie: 
Stołeczny — Chmielna 27, tel. 132-14. 


Warszawski — Hoża 21, tel. 65-77. 
Białostocki — Województwo. 
Kielecki — Kapitulna 4. 

Krakowski — Basztowa 22. 
Lubelski — Powiatowa 1. 

Lwowski — Województwo. 

Łódzki — Piotrkowska 67. 


Nowogródzki — 3-go Maja 1. 

Poleski — Brześć, 3-go Maja 38. 
Pomorski — Toruń, Jadwigi 12-14. 
Poznański — Dyr. P. K. P., pokój 38. 
Stanisławowski — Dyr. P. K. P. 
Śląski — Katowice, Województwo. 
Wileński — Mickiewicza 7. 
Wołyński — Łuck, Piłsudskiego 16. 


Komitety na prawach wojewódzkich: 
Miejski w Poznaniu — Grobla 15. 
Okręgowy Zagłębia Dąbrowskiego — 
Sosnowiec, Dęblińska 11. 
Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie — 
Stacja Warsz. — Wsch., pokój 20. 
Dyrekcyjny P. K. P. w Krakowie — 
Drm PK. P, 


Dyrekcyjny P. K. P. w Wilnie — Dyr. 
55, P. 


WOJSKO 


Grupy aeronautyczne: 1-sza w War- 
szawie, 2-ga w Poznaniu, 3-cia w Kra- 
kowie. 

Pułki lotnicze: l-szy w Warszawie, 
2-gi w Krakowie, 3-ci w Poznaniu, 4-ty 
w Toruniu, 5-ty w Lidzie, 6-ty we Lwo- 
wie. Baony balonowe: 1-szy w Toruniu, 
2-gi w Jabłonnie. 

Szkoły: Centrum Wyszkolenia Ofice- 
rów Lotnictwa — Dęblin. Centrum Wy- 
szkolenia Podoficerów Lotnictwa — 
Bydgoszcz. Szkoła Lotnicza Strzelania i 
Bombardowania — Grudziądz. 


NAUKA 


Instytuty: Instytut Badań Technicz- 
nych Lotnictwa — Warszawa, Puławska 
4, tel. 522-28,9. Instytut Aerodynamicz- 
ny — Warszawa, Nowowiejska 50, tel. 
53-25. Centrum Badań Lotniczo-Lekar- 
skich — Warszawa, Puławska 4, tel. 
522-08. Państwowy Instytut Meteorolo- 
giczny w Warszawie (współpraca). 

Szkoły techniczne wyższe: Politech- 
nika Warszawska — sekcja lotnicza na 
wydziale mechanicznym. 

Szkoły techniczna Średnie: Państwo- 
wa Szkoła  Lotniczo-Samochodowa w 
Warszawie, Hoża 88. Szkoła Rziemieślni- 
cza im. Konarskiego — Warszawa, Lesz- 
no 72 — wydział lotniczy. 

Szkoły pilotów: Centrum Przysposo- 
bienia Wojskowego Lotniczego — Łódź, 
Piotrkowska 67, — szkoła pilotażu spor- 
towego wyłącznie dla członków Klu- 
bów. Pozatem szkoły pilotażu przy Klu- 
bach. W budowie szkoła L. O. P. P. w 
Radomiu. 

Szkoły mechaników: Cywilne Szkoły 
Mechaników w Bydgoszczy i we Lwo- 
wie" Ole" LSOB F: 

Stowarzyszenia: Stowarzyszenie  [n- 
żynierów Lotniczych — Warszawa, No- 
wowiejska 50. Tow. im. S. Drzewieckie- 
go dla popierania w Polsce badan nau- 
kowych z dziedziny lotnictwa — War- 
szawa, koło Lotnicze przy Stow. 
Techników — Warszawa, Czackiego 
3. Sekcja Lotnicza Koła Mecha- 
ników Stud. Polit. Warsz. — War- 
ników Stud. Polt. Warsz. — Warszawa, 
Polna 3. Posiada warsztat dośw:.adczal- 
ny budowy awionetek. Związek Awia- 
tyczny Stud. Polit. Lwowskiej — Lwów, 
Folit.: Warsztat szybowcowy. 


SPORT 


Lotnictwo sportowe reprezentuje 
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej, na- 
leżący do Międzynarodowej Federacji 
Aeronautycznej (F. A. L), wspólnie z 
klubami lotniczemi, które są don afiljo- 
wane. Przy A. R. P. istnieje międzymi- 
nisterjalny organ doradczy Władz — 
Komisja Lotnictwa Sportowego oraz re- 
prezentacja klubów — Rada Klubów 
Ailjowanych do A. R. P. Komisja opra- 
cowuje program lotnictwa sportowego, 
dzieli subwencje i czuwa nad ich racjo- 
nalnem zużyciem; Rada  — opiniuje. 
Aerokluby Akademickie zrzeszone są 
pozatem w Związku  Aeroklubów Aka- 


demickich. 
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej i 
Komisja Lotnictwa Sportowego — War- 


szawa, Krakowskie Przedm. 11, tel. 3-70. 
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Rada Klubów Afiljowanych oraz 
Związek Aeroklubów Akademickich — 
Warszawa, Chmielna 27 — 7, tel. 54-75. 


Kluby lotnicze: 


Aeroklub Akademicki w Warszawie 
(powst. w r. 1927) — Chmielna 27, tel. 
54-75 i 410-01 (lotnisko). 

Aeroklub Akademicki w Krakowie 
(1928) — Rynek Gł. 6, tel. 22-78. 

Aeroklub Akademicki we Lwowie 
(1928) — Kaleczna 20a. 

Aeroklub Akademicki w Poznaniu 
(1928) — Marcinkowskiego 24 (N.U.R.) 

Aerokłub Akademicki w Wilnie (1929) 
— Mickiewicza 7, tel. 1-60. 

Lubelski Klub Lotniczy (1928) — Lu- 
blin, Powiatowa 1, tel. 1-78. 

Śląski Kłub Lotniczy (1928) — Kato- 
wice, lotnisko. 

Stołeczny Klub Lotniczy (1929) — 
Warszawa, Puławska 2 (P. Z. L.). 

Wielkopolski Klub Lotników — Po- 
znań, Wały Zygmunta Augusta 15. 

Łódzki Klub Lotniczy (1929) — Łódź, 
Piotrkowska 67 (L. O. P. P.). 


Klub Lotniczy Podlaskiej Wytwórni 
Samolotów (1928) — Biała Podlaska, 
P. W. S. 

Aeroklub Akademicki w Gdańsku 


(1929) — Langfuhr, Heeresanger 11. 


PRZEMYSŁ 


Reprezentuje: Zrzeszenie Przemysłow- 
ców  Lotmczych — Warszawa, Smol- 
na 23, tel. 303-52. 

Wytwórnie płatowców: 

Państwowe Zakłady Lotnicze — War- 
szawa, Puławska 2, tel. 203-03. 

Podlaska Wytwórnia Samolotów S. A. 
— Biala Podlaska. Zarzad: Warszawa, 
Natolinska 13, tel. 501-46. 

Zakłady Mechaniczne E. Plage i T. 
Laśkiewicz — Lublin, Fabryczna 24-26. 
Biuro warszawskie: Smolna 23, tel. 325-11. 

Sp. Akc. „Samolot —Poznań-Ławica. 

Wytwórnie silników : 

Polskie Zakłady Skody — Warszawa 
— Okęcie, tel. 21-21. 

Fabryka maszyn precyzyjnych „Avia” 
— Warszawa. Siedlecka 63, tel. 58-41. 

Sp. Akc. „Autoremont” — Warszawa, 
Wolność 5, 


KOMUNIKACJA 


Polskie Linje Lotnicze „LOT” — 
przedsiębiorstwo państwowo - samorzą- 
dowe. Przewóz pasażerów, poczty i to- 
warów. (Patrz rozkład lotów). 


Zarząd — Warszawa,  Marszalkow- 
ska 138, tel. 5-71/2'3, lotnisko — 8-50. 
Oddzialy: 


Bydgoszcz — lotnisko, tel. 19-19. 

Katowice — lotnisko, tel. 1-35 i 1-45. 

Kraków — Szpitalna 32, tel. 32-22 i 
25-45 (lotnisko). 

Lwów — Jagiellońska 20, tel. 45-71 i 
29-36 (lotnisko). 

Poznań — Wały Zygmunta Starego 
4, tel. 55-16 i 67-11 (lotn.). 

Gdańsk—Langfuhr, lotnisko, tel. 415-31 

Brno — lotnisko, tel. 42-66. 

Bukareszt — Lascar Catargin 25, tel. 
232-50 i 232-67. 

Czerniowce — lotnisko. 

Galacz — lotnisko. 

Wiedeń — Tegetthoffstrasse 7, tel. R 
21-0-84 i R. 48-5-60. 


SKRZYDLIATA POLIKA 


E DAWNIEJ MŁODY LOTNIK EEEE 
MIESIĘCZNIK LOTNICZY 
POŚWIĘCONY GŁÓWNIE LOTNICTWU SPORTOWEMU I TURYSTYCE POWIETRZNEJ 
ORGAN POLSKICH KLUBÓW LOTNICZYCH 
REDAKTOR: JERZY OSIŃSKI 

WYDAWCA: LIGA OBRONY POWIETRZNEJ I PRZECIWGAZOWEJ 

Adres Redakcji i Administracji: WARSZAWA, CHMIELNA 27 m. 7. Tel. 54-75. Konto P. K. O. 9511 
Warunki prenumeraty: W kraju rocznie — 10 zł., półrocznie — 53 zł., kwartalnie — 3 zł. Numer pojedynczy 1 zł. 


Zagranicą: rocznie — 8 fr. szw., półrocznie — h fr. szw. Ceny ogłoszeń: Í str. — 300 zł., i str. — 180 zł., M str. — 100 zl. 1: str. — 70 zł. 


Prenumeratę przyjmuje się na okres kalendarzowy i wymawia przed upływem jej okresu; inaczej pismo wysyłane jest nadal, zas prenumerator 
zaciąga wobec Wydawnictwa dług. Pizy zamawianiu egzemplarzy pojedyńczych należy załączać znaczki pocztowe na porto lub wpłacać dodatkowo: 


przy 1 egz. — 15 gre 2 — 3 25 gr" 4 — 7 egz. — 50 gr» 8 — 12 egz. — 60 gr. 


SKRZYDLATA POLSKA JEST DALSZYM CIĄGIEM MŁODEGO LOTNIKA, KTÓRY 


PO WŁĄCZENIU DON PILOTA PRZYBRAŁ OBECNY TYTUŁ Z DNIEM 1 LIPCA 1930 ROKU 
p WE  — „wę. Wam we c£ 0t — 07 0 ceo Um GB COLL | 


POLSKIE LINJE LOTNICZE ,LOT* 


ROZKLAD LOTÓW 
Ważny od 1. IX. 1930, do 15 II, 1931 r. 


egz. AE 


SAMOLOTY KURSUJĄ CODZIENNIE Z WYJĄTKIEM NIEDZIEL 


Godzina Godzina 


od 1. IX do 15. X od 3. IX. do 15 X. 


od 16. X. 30 om 


** samoloty kursuja tylko we wtorki, czwartki, soboty 
*** czas wschodnio-europejski 


1930 1931 1930 1391 
| 12.50 | | 12.50 y o. Warszawa pies 11.10 | | 11.10 | 
15.00 15.00 p. Poznań o. % 9.00 9.00 
13.15 13.15 y o. Warszawa p. 4 11.00 11.00 
15.15 15.15 v p. Bydgoszcz o. £2 9.00 9.00 
8.30 8.30 y o. Warszawa p. j 14.45 14.45 
10.30 10.30 + p. Katowice o. ] 2.45 12.45 
6.30 12.00 y o. Warszawa pa 2 12 00 16.30 
9.00 14.30 + p. Lwów o. % 9.30 14.00 
12.50 12.30 y o. Warszawa p. 4 11.30 11.30 
15.CO 15.00 + p. GdanskiDanzig)o. 7% 9.00 9.00 
10.50 | 1230 | 10.50. | 12.30 y o. Katowice ps4 10.45 | 12.20 | 10.45 | 12.20 
IFI%55 13:15 NISI 355 4. 413.49 4 p. Kraków o. % 10:00 | 11.35 | 106.00 | 11,35 
| Ec "m Eik ki :* | We "TC KK 4 * LI | xX 
W15 | WAB Ha5. | 11:515 o. Katowice P. 12.00 | 12.00 | 12.00 | 12.00 
— 12.55 = 12.55 p. Brno o. 10.20 <a 10.20 = 
= 18.15 =p 13.15 o. Brno p. 10.00 m 10.00 GA 
13.45 | 14.15 | 13.45 | 14.15 + p. Wien OLTA 9.00 9.30 9,00 9.30 
ig sek T3 :* Ku ; Y i A 4 wg w LE T kYck d kk 
9.40 | 10.40 8.00 9.00 | o. Lwów p. 15.30 14.30 | 14.30 | 13.30 
14.00 | 15.00 | 1230 | 13.30 | p. Galati O. 11.00 | 10.00 10 10 9.10 
14.20 | 15.20 | 13.00 | 14.00 o. Galati p. 10.30 9.30 9.50 8.50 
15.40 | 16.40 | 14.30 | 15.30 i p. Bucuresti o. % 9.00 8.00 8.30 7.30 
OBJASNIENIE ZNAKOW: 
* samoloty kursują tylko w poniedziałki, środy i piątki o. — odlot 


p. — przylot 


E 
E 


| Spis Wytuwnicio z dziedziny lotnictwa i LL przeciwgazowe] 


*1, Płk. Abżółtowski — Lotnictwo w wojnie współczesnej. : 1 ZŁ 00 
*2. Kpt. J. Andrzejewski — Maska przeciwjazowa używana w polsde ; ; ; „ 40 
*3. Inż. Z. Arnd — Fieaiędzy dla twórczości lotniczej ood 
4. Wł. Baliń:Ki — Propaganda (Jej metody i znaczenie). | 6 „ 00 
BART à — Dlaczego musimy mieć silne lotnictwo— wyd. V . . — „ 10 
6. Kpt. Z, Bartel — Obrona przeciwchemiczna miast 3 ; 3%., -00 
*7. Kpt. dr. Dekański — Pierwsza pomoc przy zaíruciu gazami i dymami bojowemi 4 „50 
*8. T. Garczyński — O władzę nad blekitami à 1 n 00 
*9, Kpt. A. Gosiewski — Fotografja i aerofotografja . 16 „ 00 
10. S. Htasek-Htasko — Wskazówki meteorologiczne . 4 „ 00 
11. Ppłk. W, Jasiński — Taktyczne użycie broni chemicznej. das «05 
12. Kpt. T. Kalusiński — Krótki zarys chemji gazów i dymów bojowych 2 „ 00 
13. Płk. Karnicki — Uszkodzenia oczu przez gazy bojowe 1 „œ 80 
x14. Por. Kiciński — Co każdy gore: o obronie przeciwgazowej wiedzieć powi- 
nien, wyd. III ; | è : : i : : rotę MOD 
*15, Kpt. Korec — Chemiczne środki Bofdwe : 4 s00 
*16. Katalog przezroczy z dziedziny lotnictwa Rico! deret) 1 , 50 
AL r n gazoznawstwa > ISA 39 
*18. W. Kośchiwowski i B. Grzeszczak — Budowa modeli WARS PA nos 90 
19. Prof. W. Lindeman — lIperyt . i : 15 3:00 
SDA) ay, ń — Walka chemiczna w d vede. w. n 1 , 00 
Zl ń — Toksykologiczna klasyfikacja chemicznych dou: bou Iro 180 
229 $5 Y — Toksykologia chemicznych środków bojowych 13 „ 00 
23. Por. Z. Marynowski — Obrona przeciwgazowa 2 20 
24. Płk. Marczewski — Gazy bojowe a konie w armii EE 
*25. Dr. Mises — Podstawy lotnictwa; w oprawie plóciennej 10 „ 50 
*26. y e skoroszytowej 8 , 50 
*27:79P rof: G Mokili — Teorja i budowa samolotów, 3 tomy 1509.00 
*28. Inż. Olszewski i inż. Junosza-StepowsHi — Silniki lotnicze 1930. 4 „ 00 
*29. Dr. K. Strawiński — Chemja na usługach ochrony roślin : | : 6 „ 00 
*30. Inż. Troniewski — Pełny śpichlerz, gleba żyzna . . ; | — „10 
*31. Wł. Umiński — O lataniu dla przyjemności czyli o sporcie lotniczym . ; : E eut 9 
(Pogadanka dla mlodziezy) 
*32, WŁ Umiüski — Samolot na usługach człowieka 3260029 
*33. Pplk. Z. Wojnicz-Sianozecki — Samoobrona kraju à 3 4 00 
*31. Por. M. Ziembiński — Repetitorjum z gazoznawstwa, wyd. 1 to 4:39 
Er f — A z "We 3. 200 
36. «b, 4 — (o to są gazy bojowe? i | — „ 40 
*37. Vedder i Vaiton — Wojna chemiczna na lądzie i morzu, w opr. he , i ; 18 „ 00 
*38. A * " > m b 5» Skor.. f : 15 ,, 50 
*39, Wł. Umiński — Rozrywki z dziedziny lotnictwa ; . : A — „ 25 
- *40. W. Woyna — Wskazówki dla instruktorów AERE Joi do « 4 — „ 20 


Gwiazdką oznaczono wydawnictwa własne Zarządu Głównego L. O. P. P., 
tłustym drukiem — wydawnictwa specjalnie polecane. 


Powyższe Wydawnictwa przesyła 


za zaliczeniem pocztowem 


Składnica Zarządu Głównego L.O.P.P. 


Warszawa, Długa 50. 
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Zwycięzca lotu por. Franciszek Żwirko i awionetki biorące udział w zawodach: Moth prof. Pruszkowskiego, 
Moth wojskowy, DKD-4, RWD-2, RWD-4, PZL-5, S-I i DKD-ó. 


Skrzydlata Polska 


NA WIDNOKRĘGU 


Niepowodzenia w raidach Małej Ententy. — Przed lll-im Krajowym Konkursem 
Awionetek. — Lot południowo-zachodniej Polski. 


Tegoroczny, już czwarty raid państw Małej Enten- 
ty i Polski miał mieć dla nas wyjątkowe znaczenie. Zło- 
żyło się na to wiele powodów. Dotychczas w tych za- 
wodach ponosiliśmy trudne do wytłumaczenia klęski, 
chodziło więc nam teraz o rehabilitację. Pozatem, jako 
gospodarze konkursu, byliśmy wystawieni na ocenę na- 
szych zdolności organizacyjnych i gościnności. Wresz- 
cie, występując po raz pierwszy prawie całkowicie na 
płatowcach wojskowych produkcji krajowej, mieliśmy 
zmierzyć wartość swoich samolotów wojskowych, 
a poniekąd i sprawność obrony na wypadek potrzeby. 


Wiele okoliczności zdawało się przemawiać za 
tem, że tegoroczny wynik będzie dla nas pomyślny. 
Był czas na przygotowanie się, a sam. fakt gospodarzo- 
wania konkursowi dawał nam naturalną przewagę nad 
konkurentami. Mimo to, okazawszy się gościnnymi go- 
spodarzami, ponieśliśmy znowu zdecydowaną klęskę 
jako zawodnicy. 


Tłumaczenie, że nasze płatowce były bardziej 
przystosowane do próby z obciążeniem (co jest zaletą 
niewątpliwie bardzo cenną), niż szybkości — nie mo- 
że nas, niestety, usprawiedliwiać jako zawodników wo- 
bec tego, że przecież to myśmy projektowali regulamin. 
Wyzbycie się płatowców obcej konstrukcji jest w 
oczach Świata małą zaletą po blisko dziesięciu latach 
posiadania własnego przemysłu lotniczego. 


Jak więc widzimy z tej analizy, trudno jest zdobyć 
się na słowa pociechy i usprawiedliwienia, które znaj- 
dowaliśmy przy innych przegranych. Ponieśliśmy klęs- 
kę nie z przypadku — i jest tego przyczyna. Nie bę- 
dziemy — przynajmniej w obecnej chwili — jej usta- 
lać. Nie możemy jednak ukryć smutnego i niepokoją- 
cego objawu, jaki w naszym lotnictwie daje się do- 
strzegać: Zwyciężamy w partyzantkach, ma poszcze- 
gólnych odcinkach, a w walnych bitwach dostajemy 
mocno w skórę. 


Wobec ostatnich niepowodzeń, z tem większą 
uwagą i zainteresowaniem oczekujemy wyników II-go 
Krajowego Konkursu  Awionetek, organizowanego 
przez L. O. P. P. Jest on koroną dotychczasowych wy- 
silków Ligi w dziedzinie popierania lotnictwa sporto- 
wego i twórczości techniczno-lotniczej. L. O. P. P. od 
samego początku poparła sport, uwierzyła w jego du- 
ży rozwój w Polsce, ona pierwsza stała się też jego 
protektorką. Dążąc konsekwentnie do tego, aby zbli- 
żający się konkurs spełnił pokładane nadzieje, t. j. 
wskazał awionetkę rzeczywiście użytkowną, L. O. P. P. 


dopomogła wydatnie fabrykom i poszczególnym kon- 
struktorom stającym do zawodów. Wszystkie zgłoszo- 
ne na Ill-ci K. K. A. płatowce z tej pomocy bezpośred- 
nio lub pośrednio korzystały. 


Ciekawem będzie, jakie wyniki w tegorocznym 
konkursie uzyskają fabryki. Dotychczas nasze wytwór- 
nie nie wykazały się w K. K. A. ani ilościowo, ani ja- 
kościowo dobremi rezultatami, dając się dystansować 
związkom studenckim i poszczególnym konstruktorom. 
Honor przemysłu jest więc w tych zawodach bardzo 
zaangażowany. 


Należy żałować, że wskutek nagromadzenia się in- 
nych zawodów termin I-go K. K. A. musiał przypaść 
na koniec września. Złe warunki atmosferyczne mogą 
poważnie osłabić wyniki raidu i niekorzystnie oddzia- 
łać na ogólną klasyfikację. 


Mieliśmy Il-gi Lot południowo-zachodniej Polski. 
Z radością konstatujemy, że zawody te bardzo szybko 
przyjęły się na naszym gruncie i nabrały swoistego 
charakteru. Stały się one piękną imprezą, która nie 
straci swego znaczenia nawet przy dużej ilości konkur- 
sów ogólno-krajowych i dzielnicowych. Bardzo uroz- 
maicona a niezbyt długa oraz niemęcząca trasa zawsze 
będzie ściągać do Krakowa wielu naszych pilotów-tu- 
rystów, którzy bez specjalnego fórsowania siebie i ma- 
szyn znajdować będą tam zaspokojenie ambicji spor- 
towej. Mając to na uwadze, należałoby jeszcze bardziej 
uwydatnić w rajdzie rolę pilota kosztem maszyny przez 
np. handicap. Tembardziej, że konkurencja maszyn do- 
puszcza postępowanie, którego starannie trzeba unikać 
w zawodach o dużych walorach dżentlemeńskich. Na- 
stępnie, koniecznym staje się podział pilotów na dwie 
kategorje: zawodowców i turystów oraz osobna klasy- 
fikacja każdej z tych grup. Takie postawienie sprawy 
napewno nie zredukuje udziału zawodowców, przyczy- 
niając się natomiast do zwiększenia ilości zawodników 
młodych, o których klubom najbardziej powinno cho- 
dzić. 

P. prof. Pruszkowski rzucił myśl, aby główną na- 
grodą w Locie poł.-zach. Polski była awionetka. Uwa- 
żamy, że nawet przy dzisiejszym, głodowym budżecie 
lotnictwa sportowego projekt ten należałoby zrealizo- 
wać. Nie potrzebujemy przekonywać, że nagroda tego 
rodzaju bardzo wybitnie zdopingowałaby kluby i pilo- 
tów oraz że wydałaby znakomite owoce. Chodzi tylko 
o to, kto taką nagrodę ufunduje. Czekamy, mamy na- 
dzieję, że na spełnienie tak pięknego celu długo czekać 
nie będziemy. 
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Lotnictwo bezsilnikowe stało się w ostatnich latach 
przedmiotem poważnego zainteresowania wielu państw. 
Za przykładem Niemiec stara się prawie cały Świat roz- 
winąć u siebie tę gałęź wiedzy i praktyki lotniczej, wie- 
rząc na podstawie dotychczasowej praktyki, głównie 
w Niemczech i Rosji, że wprowadzenie szybownictwa 
rozwiąże łatwo sprawę popularyzacji lotnictwa, uprości 
obecne sposoby szkolenia, oraz, przez łatwość ekspery- 
mentacji i pomiarów zupełnie nowych konstrukcyj lot- 
niczych (np. bezogonowców), stanie się źródłem postępu. 


Nic też dziwnego, że na zawodach w Rhón-Wasser- 
kuppe można było w roku bieżącym spotkać przedsta- 
wicieli Ameryki, oraz większości państw Europy, którzy 
bądź zapoznawali się z zasadami lotów szybowcowych, 
bądź też starali się porównać prace Niemców z analo- 
eicznemi pracami w ich własnym kraju. Uproszezone 
1 prawie dla każdego człowieka dostępne szkolenie, ta- 
niość sprzętu szybowcowego i jego naprawy sprawiły, 
że np. w Niemczech już dziś ta gałąź lotnictwa uważana 
jest jako sport narodowy, uprawiany przez tysiące lu- 
dzi (w ostatnich 3 latach tow. Rhón-Rositten wydało 
około 2000 dyplomów pilotów szybowcowych). Ta mo- 
żliwość udostępnienia uprawiania sportu lotniczego sze- 
rokiemu ogółowi staje się zupełnie zrozumiała, jeżeli 
uwierzy się, lub, co lepiej, naocznie przekona, że szkole- 
nie ogranicza się do wykonania czasem kilkunastu, 
a najwyżej dwudziestu paru szkolnych, odrazu samo- 
dzielnych lotów, trwających zaledwie od 10-u do 60-u 
sekund każdy. (Dla otrzymania dyplomu klasy B).*) 
Ta łatwość i taniość nauczenia człowieka sztuki latania, 
do niedawna uważanej za jeden z cudów świata, spra- 
wia, że dziś myśli się poważnie o wprowadzeniu początko- 
wej nauki latania na szybowcach, jako wstępnego kur- 
Su przed rozpoczęciem nawet wojskowych szkół na pła- 
towcach silnikowych. 

Dziś, wobec zainteresowania się powyższą kwestją 
czynników państwowych, należy się spodziewać, że i roz- 
wój polskiego szybownictwa pójdzie naprzód b. szybko. 
Możliwości osiągania u nas coraz poważniejszych i efe- 
ktowniejszych rezultatów są wielkie. Zależą one w du- 
żej mierze od posiadanych terenów i spotykanych tam 
warunków atmosferycznych. Niemieckie tereny w Rhón 
oraz Rositten są jeszcze dziś bezkonkurencyjne i w du- 
żej mierze posiadaniu tych wygodnych terenów zawdzię- 
czają Niemcy osiągnięcie swoich dotychczasowych wy- 
ników. Jednakże tereny polskie, których w ostatnich 
dwóch latach używaliśmy, posiadają, pomimo pewnych 
niedogodności, cechy nadzwyczaj cenne. 

Wyższością terenów górskich w Rhón jest łatwość 
lądowania prawie na wysokości miejsc startowych, obok 
hangarów. Ląduje się na obszernych, lekko pofalowa- 
nych terenach (na których lądują również ciężkie pła- 
'towce silnikowe, np. Junkers pasażerski 6-osobowy, któ- 
re zapewniają zupełne bezpieczeństwo podczas lądowa- 
nia nawet na najbardziej szybkich maszynach. Nie 
też dziwnego, że podczas konkursów trudno było zmusić 
żeglujące pomimo zmroku szybowce do lądowania przez 


*) W Niemczech istnieją 3 klasy pilotów szybowcowych: 
A—po wykonaniu lotu 30” bez wirażów, B—lot ślizgowy z dwo- 
ma wirażamia, C — lot żaglowy, trwający 5 minut nad miejscem 
startu, 


wystrzelanie sporej ilości czerwonych rakiet. Niewiele 
ryzykując, przedłużano sobie czas lotu, lądując pociem- 
ku. W zasadzie każdy lot może się w Rhón kończyć lą- 
dowaniem na wysokości niewymagającej trudnego tran- 
sportu przy powrocie na start i tylko wyjątkowo zdarzy 
się, że pilot zadaleko odleciawszy od zbocza, nie zdąży 
powrócić na powierzchnię grzbietu, będąc zmuszonym 
do lądowania wskutek zmniejszenia się siły wiatru. 
Lądowanie na grzbiecie naszych terenów w Bezmicho- 
wej wymaga ogromnej wprawy i zawsze połączone jest 
z dużem ryzykiem uszkodzenia maszyny. Lądowanie 
u podnóża zboczy też nie przedstawia się łatwo, gdyż te- 
ren od strony południowej jest bardzo ograniczony i lą- 
dowanie na szybowcach o wysokich własnościach 
aerodynamicznych będzie wymagało dużych ostrożności 
i umiejętności ze strony pilota, dolina zaś po stronie 
północnej, obszerniejsza wprawdzie, ale porośnięta 
drzewami, poprzecinana jarami i posiadająca miejsca- 
mi znaczne nierówności -— daleka jest od wygodnych, 
gładkich lotnisk na szczycie Wasserkuppe. 


Wasserkuppe, w przeciwieństwie do terenów w Bez- 
michowej, posiada na swym grzbiecie obok hangarów 
również tereny dla lotów szkolnych wszystkich katego- 
ryj. Przy każdym kieranxu wiatru, szkolne loty można 
tam odbywać. Wielką jednak wadą terenów w pobliżu 
hangarów jest duża ilość kamieni, które przyczyniły 
się już niejednokrotnie do rozbicia szybowca. Nasze 
tereny szkolne tych przeszkód nie posiadają. 


Wasserkuppe ze swym startem na wysokości 950 m. 
nad poz. morza ma znów przewagę wobec naszego po- 
ziomu, wynoszącego 600 metrów, podczas startów do 
dalekich przelotów, odbywanych niezależnie od kształtu 
terenu, a jedynie dzięki istnieniu silnych prądów wzno- 
szących w chmurach (Cumulus, Cumulunimbus). Pod- 
stawy tych chmur prawie nigdy nie schodzą poniżej 
900 m, a często znajdują się na wysokości 1000 do 
1200 m. Wysokość, na jaką musi szybowiec podnieść się 
po starcie ze Słonych Gór w Bezmichowej wyzyskując 
tylko prądy wstępujące, powstałe dzięki wpływowi zbo- 
czy, mniejwięcej prostopadłych do kierunku wiatru, wy- 
nosi w stosunku do startu z Wasserkuppe około 350 m 
na naszą niekorzyść. Nie zawsze więc uda się nam do- 
stać na wysokość, na której porzuciwszy teren mogliby- 
śmy pod, przed, nad lub w samej chmurze żeglować. 
Jednakże Bezmichowa posiada i zalety, stawiające ją 
powyżej Rhón. Zwłaszcza nasze północne zbocze, dość 
strome (około 30%) i równomierne (bez gwałtownych 
uskoków), oraz łagodnie przechodzące w poziomą dolinę, 
aerodynamicznie przedstawia się lepiej niż zbocza Was- 
serkuppe. Zapewnia nam to możność żeglowania przy 
stosunkowo słabym wietrze, a jednocześnie przy wie- 
trze silnym piloci młodzi, wykonujący loty warun- 
kowe, nieprzyzwyczajeni do gwałtownych rzucań w po- 
wietrzu, znajdą się w świetnych warunkach, umożliwia- 
jących im wykonanie pierwszego lotu żaglowego (mini- 
mum 5 min. powyżej startu). Równomierność zboczy 
zapewni powstawanie łagodnych, wznoszących strug po- 
wietrza. 

Ta właściwość kwalifikuje ten teren dla centrum 
wyszkolenia szybowcowego. Przewagę naszych terenów 
można widzieć i w tem, że nadają się one do wykona- 


nia pewnego, przyjetego juz w szybownictwie zadania, 
które może dać nam pierwsze miejsce w świecie. Naj- 
dłuższy przelot na szybowcu ponad zgóry wyznaczony 
punkt i powrót na miejsce startu posiada Rosja. Pi- 
lot Wienclaw w r. 1929 na szybowcu ,,Zar-Ptica ^ wyko- 
nal lot z Uzun styrtu do Teodozji i zpowrotem na miejsce 
startu. Odległość ta wynosiła 34 km. 800 m. Nasze zbo- 
cze ciągnące się z małemi przerwami na odległości powy- 
żej 40 km mogą posłużyć przy odpowiednich warunkach 
atmosferycznych i posiadaniu odpowiedniego szybowca 
do wykonania znacznie dłuższego, analogicznego prze- 
lotu. 


Ustalenie terenów: centralnego dla lotów rekor- 
dowych i szkolnych żaglowych oraz terenów szkolnych 
dla początkujących lotów ślizgowych w pobliżu więk- 
szych osiedli musi zająć nam najbliższy okres czasu. 

Nasze tereny nadmorskie, prawdopodobnie z ko- 
rzystnemi prądami wznoszącemi, umożliwiającemi że- 
glowanie, ze względu na bardzo trudny i niebezpieczny 
start (wybrzeże między Rozewiem i Wielką Wsią) bę- 
dą musiały być oblatane z zachowaniem specjalnych 
ostrożności i dopiero po ewentualnie udanych próbach 
i opracowaniu sposobów startowania, oraz doświadcze- 
niach z ladowaniami na wysokości startu i na wąskich 
plażach, będą mogły być dla lotów żaglowych polecone. 

Lwowskie akademickie organizacje lotnicze w ciągu 
swych wypraw szybowcowych starały się porobić maxi- 
mum doświadczenia w kierunku początkowego szkolenia. 

Najbliższa jesienna wyprawa (październik) będzie 
miała charakter wybitnie szkolny. Przez miesięczny 
okres czasu jej trwania zostanie wyszkolona grupa zło- 
żona z około 12 ludzi zupełnie nieznających sztuki pi- 
lotażu. 

Część z nich zostanie później przeszkolona na pła- 
towcach silnikowych, dla zorjentowania się w korzyś- 
ciach wstępnego przeszkolenia na szybowcu pilotów 
silnikowych. (W Niemczech niektórzy piloci szybowco- 
wi wylaszowali się na samolotach silnikowych po 
trzech lotach z instruktorem). 


Doświadczenia posłużą do organizowania szkół lot- 
nicznych, ustalenia wad i zalet posiadanych maszyn 
szkolnych i t. p.. oczywiście wszystko z uwzglednieniem 
naszych warunków. 


Skrzydlata Polska 


Ponieważ czas trwania wyprawy będzie dość duży 
(miesiąc), oraz tabor wyprawy (o ile nie zawiodą obie- 
cane subwencje) będzie dość pokaźny (6—7 szybowców 
lwowskich), pożądanem byłoby, aby kluby, majace 
zamiar utworzyć u siebie sekcje szybowcowe, porozu- 
miały się z lwowskim Aerok. Akad. w sprawie wysłania, 
choćby po jednym ze swych członków, którzyby mogli 
w Bezmichowej przejść kurs pilotażu na szybowcu. Mia- 
łyby kluby kierowników nowych sekcyj, które stosunko- 
wo niewielkim kosztem udostępniłyby swym członkom 
latanie. 

Prócz lotów szkolnych (dla nowicjuszy) można bę- 
dzie udostępnić przybyłym gościom-pilotom odbycie kil- 
ku lotów najpierw na maszynie szkolnej, później przej- 
ściowej. będą oni mogli spróbować zrobić lot conaj- 
mniej 5-minutowy ponad startem, poczem zostaną Za- 
kwalifikowani jako piloci żaglowi. 

W konsekwencji dażenia do obniżenia kosztów lata- 
nia w klubach, trzeba będzie stworzyć typ samolotu, 
na który piloci szybowcowi z klasą C będą mogli 
przejść odrazu. 

Będą to samoloty jednomiejscowe o słabym silniku 
(około 20 KM) i małem obciążeniu na m? (około 20 
kg/m?). 

Uniknie się wtedy niepotrzebnie dużych kosztów 
materjałów pędnych przy lataniu treningowem na du- 
żej maszynie dwuosobowej bez wykorzystania miejsca 
pasażera, oraz umożliwi to nabycie większej ilości no- 
wych maszyn treningowych znacznie tańszych. Większe 
płatowce dwuosobowe służyłyby w klubach do uprawia- 
nia turystyki, udziału w konkursach i t. p. 

Dołóżmy wszelkich starań, aby najbliższa wyprawa 
w Bezmichowej swojemi rezultatami zapoczątkowała 
intensywny zwrot ku lotnictwu bezsilnikowemu i słabo- 
silnikowemu. Przestańmy tworzyć coraz nowe, o lep- 
szych wyczynach płatowce sportowe przez dodawanie 
ilości koni, co nas doprowadzić może do posiadania 
w klubach „awionetek* z 650-konnemi Hispano, a pójdź- 
my drogą wprawdzie trudniejszą, ale zapewniającą 
większy postęp w lotnictwie — przez redukowanie 
oporów szkodliwych, starannie opracowaną lekką kon- 
strukcję oraz budowę nowych konstrukcyj w rodzaju 
płatowców bezogonowych. 

Inż. Szczepan Grzeszczyk. 


OGÓLNE UWAGI O CHALLENGE'U 


Tak zwany „Challenge de Tourisme International" 
miał na celu drogą ostrego konkursu dać typ samolotu 
turystycznego najbardziej zbliżony do ideału. Jak 
nam wiadomo, na konkursie uzyskała pierwsze miejsce 
maszyna BFW-M 23e, z pilotem Morzikiem. 

Tutaj nasuwają się dwa pytania. Jaki jest ten ide- 
ał maszyny turystycznej, a drugie — czy zwycięski sa- 
molot jest rzeczywiście najbardziej do ideału zbliżony. 

Na pierwsze pytanie odpowiedź jest łatwa. Zaj- 
rzyjmy mianowicie do pism niemieckich, które jako naj- 
lepiej poinformowane (konkurs organizowali Niemcy), 
mogą nam dać odpowiedź, jak sobie organizatorzy kon- 
kursu ten ideał wyobrażali. Pismo Flugwoche Nr 8 rok 
1930, str. 344, wymienia takie właściwości idealnej ma- 
szyny turystycznej: 

1) Niska cena kupna, 

2) Odpowiednia szybkość i promień działania, 

3) Największa pewność (Zuverlässigkeit), 


4) Największe bezpieczeństwo, 

5) Wygoda, 

6) Możliwie największa ekonomiczność. 

Jak widzimy, wymaganie zupełnie słuszne, chociaż 
trudne do zrealizowania. 

Odpowiedź na drugie pytanie wymaga szerszego 
omówienia. 

Zastanówmy się mianowicie, w jaki sposób organi- 
zatorzy konkursu starają się wydobyć idealny typ samo- 
lotu. Oczywiście, w ten sposób, że zarządza się szereg 
prób, którym wszyscy konkurenci bez wyjątku muszą 
się poddać. Wyniki prób są mierzone, ważone, przeli- 
czane, porównywane i t. d. aż ktoś z tych obliczeń wy- 
chodzi jako zwycięzca. 


Czy ten system, przyjęty zresztą na wszystkien 
konkursach, jest dobry czy zły? 

Odpowiedziałbym, że i dobry i zły. 

Dobry, bo bez istnienia pewnego stałego, niewzru- 
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szonego regulaminu przeprowadzenie konkursu jest nie- 
możliwe; muszą przecież istnieć jakieś formuły konkur- 
sowe, na które zawodnicy godzą się przez sam fakt bra- 
nia udziału w konkursie, a które pozwalają w sposób nie- 
watpliwie i nie do obalenia formalny uwieńczyć laurami 
skronie zawodnika i — maszyny. I to jest strona dobra 
istnienia regulaminu, bo gdyby nie on nie udałoby się 
wogóle załatwić sporów. 

System ten jest jednak i zły. Twierdzę mianowicie, 
że do każdych najwymyślniej i najdziwaczniej nawet 
ułożonych warunków konkursu można zbudować maszy- 
ne, która ściśle tym warunkom odpowiadając, pierwsze 
miejsce, a właściwie pierwszą nagrcde ma murowaną, 
ale maszyny takiej nikt do codziennego użytku nie ku- 
pi, tak jak nikt nie kupi rasowego konia zwycięzcy na 
derbach dla odbywania stałych dalekich podróży, bo 
taki koń tylko po torze umie biegać. Jeżeli zaś kupi 
l będzie odbywał dalekie peregrynacje, to przed takim 
jeźdźcem zdjąć należy kapelusz, bo to majster — ale 
zarazem fachowiec. 


| Istnienie zatem jakiegoś regulaminu, czy też warun- 
ków konkursu prowadzi do stwarzania typów rasowych 
samolotów, typów, na których latać w sposób stały mo- 
£3 tylko dobrzy fachowcy. Typy takie są do podyktowa- 
nych warunków skrajnie dociągnięte i przez to przeczą 
użytkowności, która ze swej strony wymaga wielu kom- 
promisów w konstrukcji. Publiczność jednak żądać bę- 
dzie (bo jeszcze nie żąda) maszyn użytkownych, łat- 
wych w prowadzeniu, pewnych i t. d., ale maszyna taka, 
jako pełna kompromisów, nie rasowa, na tego rodzaju 
konkursie, co challenge — miejsca nie zdobędzie. 

Że tak jest w istocie, widzimy po wynikach konkur- 
Su. Pierwsze trzy miejsca zajęły maszyny wybitnie ra- 
sowe, dociągnięte z wielkim trudem do ciężaru Il-iej 
kategorji, posiadające jednakże ciężkie i duże silniki, 
spotykane wyłącznie w kategorji I-szej, to zn. u maszyn 
znacznie cięższych. Rozumie się, że tak mały ciężar 
własny (280 kg + 15% — 322 kg) z dużym silnikiem, 
osiągnięto przez skrajną lekkość budowy samolotu, 
oczywiście kosztem wytrzymałości. Czy mniejsza wy- 
trzymałość zbliża dany typ do ideału, a szczególnie do 
warunku „bezpieczeństwa“ — śmiem wątpić. Nato- 
miast maszyny najbardziej użytkowne, budowane przez 
praktycznych Anglików, t. j. Moth'y, pozajmowały, mi- 
mo pierwszorzędnych pilotów, średnie miejsca. 

Doszliśmy zatem do absurdalnego wniosku, że naj- 
lepszym byłby konkurs nie narzucający żadnych okre- 
ślonych warunków, konkurs bezregulaminowy. Jest to 
oczywistym nonsensem. Konkurs musi przyciągać za- 
wodników, musi mieć warunki i klasyfikację, musi da- 
wać zachętę konstruktorom, musi ich nęcić możliwością 
uzyskania pierwszego miejsca i nagrody. 

I dlatego właśnie w konkursie takim jedno jest rze- 
czą bezwzględnie wspaniałą, a raczej rzeczy dwie: 
pierwsza, że taki konkurs zgromadza dużo samolotów, 
a druga — to, że te maszyny dużo latają. 

Cóż z tego, że formalnymi zwycięzcami zostały sa- 
moloty rasowe, ale za to my, uczestnicy konkursu, oglą- 
daliśmy maszyny przy najrozmaitszych okazjach. Wi- 
działo się je w locie podczas raidu, na etapach, widziało 
się, jak załoga z większym lub mniejszym trudem wydo- 
bywała się z kabin, widzało się sposoby nalewania pali- 
wa i smarów, oglądało się lot na zużycie, cyrkowe loty 
przy skakaniu przez sznurek i t. d. 

Nabralo sie stopniowo, jedynie na mocy stalej ob- 
sęrwacji i tysiącznych porównań mocnego przekonania 


o wartości tych i owych typów. A przekonanie to, bynaj- 
mniej nie wypadło na korzyść formalnych zwycięzców. 

Obserwowaliśmy, że zwycięzcy trzymali się jedynie 
na swych o dużej mocy silnikach, widzieliśmy Junkersy 
Juniory startujące z trudem, widzieliśmy małe Klemmy 
rzucane jak płachty byle podmuchem wiatru, widzie- 
liśmy wreszcie francuskiego Caudron'a z silnikiem Re- 
nault — samolot godny jedynie miana skrzyni. 

Na mocy tej stałej obserwacji wyrobiło się przeko- 
nanie także o wartości regulaminu konkursowego. Regu- 
lamin ten nie wydobył maszyny naprawdę użytkownej, 
a stworzył tylko walkę o pierwszeństwo. 

Jak wiadomo z poprzedniego numeru Skrzydlatej, 
regulamin przewidywał odbycie następujących prób: 

Raid naokoło Europy na trasie 7560 km, a po jego 
ukończeniu próby techniczne, jak: próba przydatności 
praktycznej, gdzie prócz ekwipunku decydował szybki 
demontaż i montaż skrzydeł oraz szybkie rozruszenie 
silnika, próba startu i lądowania, wreszcie próba zuży- 
cia materjałów pędnych. 

Rozważmy poszczególne próby. Raid na trasie 
7560 km w rozmaitych, najczęściej niekorzystnych wa- 
runkach atmosferycznych i trudnych terenowych (Pi- 
reneje, Hiszpanja, przeloty nad raorzem i t. d.) jest bez- 
względnie b. dobrym sprawdzianem wartości i użytkow- 
ności samolotu, dobroci i niezawodności silnika oraz 
jakości pilota. Zupełnie więc słusznie, że raid przy- 
nosił największą ilość punktów. Jednakże nawet ta po- 
ważna próba może w swem założeniu doprowadzić do 
nieścisłej oceny wyników. Widzieliśmy więc, że maszy- 
ny b. mało użytkowne, istne latające skrzynie, jednopła- 
ty Caudron w ilości dwóch egzemplarzy raid ukończy- 
ły. To już jest stuprocentowa zasługa pilotów. Nato- 
miast sama punktacja była moeno bolesna dla tych, któ- 
rzy lądowali przymusowo poza obrębem obowiązkowego 
lotniska i nie zdążyli przylecieć na etap przed godziną 
20-tą. Zawodnik w tym wypadku tracił 15 punktów za 
przenocowanie poza obrębem lotniska, a w dodatku czas 
pobytu po za lotniskiem doliczał się do ogólnego czasu 
zużytego na przelot. Wpływało to, oczywiście, na bardzo 
znaczne obniżenie szybkości średniej i znowu stratę 
punktów. 

Co do prób technicznych, to -— mojem zdaniem — 
przeprowadzanie prób zapuszczania silnika oraz rozbiór- 
ki i składania skrzydeł z sekundomierzem w ręku jest 
niecelowe i nie daje należytej miary użytkowności. Za- 
łoga samolotu może być dobrze w zapuszczaniu i sklada- 
niu wyszkolona i może przez to uzyskać dużo punktów, 
a przecież w codziennem używaniu samolotu turystycz- 
nego nigdy nie zachodzi potrzeba złożenia skrzydeł 
w przeciągu paru sekund. To samo dotyczy zapuszcza- 
nia silnika. Jeżeli turyście uda się zapuścić silnik 
w czasie nie większym od 5 minut, to jest to aż nadto 
wystarczające. 

Co do ekwipunku, to ocena jego w/g istniejącego re- 
gulaminu była niejasna. Specjalne nagradzanie punk- 
tami limuzyn doprowadziło do tego, że wszystkie prawie 
maszyny niemieckie zaopatrzyły się w limuzyny, niewy- 
godne w użyciu, ciasne i t. d., ale przynoszące punkty. 
Tymczasem praktyka wykazuje, że większość amatorów 
wybiera maszyny otwarte. 

Próba startu i lądowania w tej formie, jaka bjła 
zastosowana na konkursie, mija się zupełnie z celem. 

* Jeżeli próba miała na celu porównanie wzbijalnoś- 
ci różnych maszyn, to można to zrobić, każąc pilotom 
startować z tego samego punktu i mierząc wysokość 
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lotu uzyskana n. p. na przestrzeni 1 km od punktu star- 
tu, uwzględniając przytem wiatr. Taka próba jest bar- 
dziej do życia zbliżona. Skakanie przez sznurek to akro- 
bacja i popis nie maszyn, lecz pilotów. 

Co zaś dotyczy próby zużycia benzyny, to w niej 
najdobitniej można było zaobserwować walkę o punkty. 
Ponieważ wolno było zmieniać rozpylacze w gaźnikach 
na dające uboższą mieszankę, ponieważ każdy pilot re- 
dukował gaz, ile tylko się dało, i latał z dławiącym się 
silnikiem — to, rzecz prosta, wyniki były zupełnie nie- 
spodziewane. Próba na zużycie w tej formie nie ma 
wzorów w codziennem użytkowem lataniu: żaden tu- 
rysta nie lata na dławiącym się silniku. Jeżeli w przy- 
szłych konkursach próba ta pozostanie, to forma jej 
musi być zupełnie zmieniona. 

Jeszcze raz powróćmy do samego raidu. Otóż raid 
sam, mimo regulaminowego ustalenia dat przylotu do 
Pau i do Berlifta, mających na celu zmuszenie dc regu- 


larności w odbywaniu etapów, zamienił sie na wyścig. 
Piloci zarzynali silniki, latali stale na pełnym gazie, 
kropili dziennie po 1500 km i więcej. Dobra to próba pi- 
lotów i silników,ale ten wyścigowy doping,to mordercze 
tempo, w niczem nie przypomina użytkownego latania, 
a było przyczyną paru śmiertelnych wypadków, w Lon- 
dynie i w Lyonie. (Przemęczenie i zdenerwowanie pilo- 
tów). W przyszłym konkursie przydałaby się zmiana 
regulaminu celem odebrania raidowi charakteru wy- 
ścigu. 

Co do drużyny polskiej, to była to nasza pierwsza 
próba zagraniczna. Nauczyliśmy się w niej dużo i je- 
stem pewien, że w przyszłym konkursie wyniki nasze 
będą znacznie lepsze. Pole dla konstruktorów obszerne. 
Zaczynajcie więc, panowie konstruktorzy, już dziś. Do 
następnego międzynarodowego konkursu zostało mało 
czasu — tylko dwa lata! 

Władysław Korbel. 


DZIESIECIOLECIE LOTNICTWA ZAGLOWECGO ! 


Mija dziesiec lat istnienia lotnictwa zaglowego. Jak- 
kolwiek sporadyczne loty „bez silnika“ spotykamy 
znacznie wcześniej, jednak lotnictwo żaglowe, pojęte 
jako zupełnie samodzielna gałąź żeglugi powietrznej, 
datuje się od 1920 r., w którym odbył się pierwszy kon- 
kurs szybowców w Rhón. Odtąd co roku odbywają się 
tam, a później także w Rossitten, konkursy szybowców, 
które stają sie sportowo-naukowemi  kongresami lot- 
nictwa żaglowego. Dzięki temu widzimy ciągły, jednoli- 
ty postęp, aż do chwili obecnej, w której lotnictwo żaglo- 
we uniezalezniajac się od terenu zdobyło sobie w końcu 
we wszystkich krajach należyte zrozumienie i stanowi- 
sko równorzędne z innemi gałęziami żeglugi powietrz- 
nej. 

Historja lotów żaglowych jest naogół dosyć dobrze 
znana. Strona sportowa wentylowana jest ciągle nie- 
tylko w pismach fachowych, ale i w prasie codziennej, 
która co chwilę donosi o nowych sukcesach lotnictwa 
,Szybowcowego", ,,Slizgowego'' czy jak tam to jeszcze na- 


zywają. Natomiast brak zupełnie zrozumienia dla istoty 
lotów żaglowych. 

Celem niniejszego artykułu ma być przedstawie- 
nie dotychczasowego dorobku lotnictwa żaglowego nie 
tyle pod względem statystyki, czy historji, ile jego pod- 
staw fizykalnych. 


II. STATYSTYKA. 


Tabela 1. podaje rekordy niemieckie od 1920 do 1929 
r. Podaję ją jedynie dla zobrazowania, jak krok za kro- 
kiem doszli Niemcy do zdumiewających wyników. Pomi- 
jam zupełnie oderwane wyczyny jednostek w innych 
krajach. Właściwy rozwój lotnictwa żaglowego (z wy- 
jątkiem Rosji) odbywa się tam od dwóch lat niespetna!). 

Obserwując statystykę rekordów, zauważymy, że 
w Rossitten dokonano głównie najdłuższych lotów na 


1) „O znaczeniu lotów  Thoreta pisałem w N-rze 53 
„Autolotu” z ub. r. 


TABELA 1. 


Rekordy (Rhón, Rossitten) 


Ilość 
Rok zek p^ +. Czas Przeloty Wysokość 
konkursie jednoosobowy dwuosobowy km w linji powietrznej m ponad start 
1920 12 2'22” Klemperer — 1,83 km Klemperer — 
1921 33 32' Harth — 7,5 km Martens — 
1922 41 3^ 3' Hentzen — 95 km Martens 360 m Hentzen 
1923 70 » — -= 19 km Botsch 303 m Hackmack 
1924 55 8h 42' Schulz * T 11 km Nehring 240 m Martens 
1925 63 12h 6 Schulz * 5h 52’ Hesselbach 244 km Nehring 435 m Nehring 
1926 5] 9h 2133” Schulz 7 55,2 km Kegel 600 m Kegel 
3h 6' Hesselbach 
1927 68 14h 7^ Schulz * 62,9 km Schulz * 570 m Schulz * 
1928 86 8h 54^ Kronfeld 71,2 km Nehring 775 m Dittmar 
1929 1h 13^ Groenhoff 33,3 km Groenhoff 1250 m Groenhoff 
35,8 km Hirth 1025 m Hirth 
115 40,8 km Hirth 
43,8 km Groenhoff 
143,0 km Kronfeld 2015 m Kronfeld 
150,0 km Kronfeld 2160 m Kronfeld 


— 


*) Rekordy uzyskane w Rossitten; pozostałe osiągnięte w Rhón. 


Wrzesień 1930. 
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czas, natomiast niemal wszystkie przeloty mają za 
punkt wyjścia Rhón. Stwierdzenie tego jest ważnem ze 
względu na różny charakter obu terenów. Rositten, po- 
łożone nad morzem, nie zna mianowicie dziennego ma- 
Ximum natężenia wiatru. Od wczesnego rana do późnego 
wieczora wiatr, o ile już jest, wieje z jednakową siłą. 
Natomiast w Rhón (podobnie w Bezmichowej) wiatr 
wzmaga się od rana, osiągając maximum prędkości mię- 
dzy 12-tą u 14-tą w południe, poczem znów prędko ustaje. 
Do lotów żaglowych nadaje się jedynie czas od 10-ej 
rano do 5-tej popoł. (możliwe rzadkie wyjątki). Pocho- 
dzi to stąd, że nad morzem duża masa wody tworzy 
zbiornik ciepła, który nie dopuszcza do tak wielkich róż- 
nic temperatur między dniem a nocą, jak na lądzie. 


III. UJARZMIONE ŹRÓDŁA ENERGJI DLA LOTU 
ŻAGLOWEGO. 


Metody lotów żaglowych. 


Według Lorda Reyleigh'a, który po raz pierwszy 
wyraził jasno, gdzie znajdują się źródła energji dla lotu 
żaglowego, lot żaglowy jest wtedy tylko możliwy, gdy 
wiatr albo nie wieje poziomo, albo nie jest jednostajny. 
W zależności od tego, czy wyzyskujemy składową piono- 
wą wiatru, czyli „prądy wstępujące', czy też niejedno- 


utrzymać w tym prądzie na tej samej wysokości, a na- 
wet wznosić się w górę. Rozkład sił na samolocie nie 
różni się przytem niczem od tego, jaki zachodzi przy 
zwykłym locie ślizgowym. 

Ciągłość, z jaką atmosfera wypełnia przestrzeń ota- 
czającą ziemię, wymaga, aby prądowi wznoszącego po 
wietrza towarzyszył w innym miejscu prąd opadającego 
powietrza o równorzędnej sile. Rzeczą pilota jest prze- 
bywać przedewszystkiem w miejscach, gdzie przeważają 
prądy wstępujące, a unikać miejsc, w których istnieją 
prądy opadającego powietrza?). 

Dotąd zbadano i dla lotów zaglowych wykorzystano 
następujące rodzaje prądów wstępujących: 

1) prądy wstępujące spowodowane górą, 

2) prądy wstępujące spowodowane tarciem, 

3) prądy wstępujące termiczne, 

4) prądy wstępujące przed czołem burzy. 

Rys. 1. przedstawia zestawienie obrazowe tych 
czterech dotychczas ujarzmionych źródeł energji dla lo- 
tu żaglowego. 


1. Loty żaglowe w prądzie wstępującym z powodu góry. 

Wszędzie, gdzie poruszająca się wzdłuż powierzchni 
ziemi masa powietrza w postaci wiatru napotyka na 
przeszkodę, zmuszona wyminąć ją ku górze — tworzy 
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Rysunek 1. 


stajność. wiatru, rozróżniamy t. zw. lot żaglowy „sta- 
tyczny' i „dynamiczny“. Jakkolwiek możliwość wyko- 
nania lotu żaglowego dynamicznego, a więc wykorzy- 
stanie niejednostajności wiatru, czy to na granicy 
dwóch warstw o różnej prędkości, czy też burzliwości 
wiatru została teoretycznie przez różnych autorów 
stwierdzoną, to jednak nie udało się dotąd, w sposób po- 
nad wszelką wątpliwość widoczny, wykonać tego rodza- 
ju lotu. 

Praktycznie rozwiązano dotąd jedynie lot żaglowy 
statyczny, przy którym wykorzystuje się prądy wstępu- 
jące. Zjawisko lotu żaglowego statycznego jest niezmier- 
nie proste. Jak wiadomo, płatowiec pozbawiany dopły- 
wu energji, a więc pozostawiony bez silnika w powietrzu 
. Spokojnem, przechodzi automatycznie w lot ślizgowy 
(o ile, jak być powinno, stateczność jego jest bez za- 
rzutu). Przy locie ślizgowym w prądzie wstępującego po- 
wietrza, prędkość opadania płatowca jest mniejsza 
w porównaniu z prędkością opadania przy locie ślizgo- 
wym w spokojnem powietrzu — o wielkość równą pręd- 
kości wzniesienia się powietrza. Jeżeli składowa piono- 
wa wiatru jest równa lub większa od najmniejszej mo- 
żliwej prędkości opadania płatowca, to może się on 


prądy wstępujące. Zjawisko to, powszechnie znane, było 
do 1925 r. jedyną podstawą wszelkich lotów żaglowych. 

Lotnictwo żaglowe było więc do niedawna jeszcze 
związane terenem. Jednolite, długie pasma górskie, wy- 
rastające w sposób ciągły, najlepiej z równiny, dość 
długie, aby uniemożliwić wyminięcie ich bokami, prowa- 
dzą po swej nawietrznej stronie, przypływające powie- 
trze prawie równolegle do stoku. Wielkość składowych 
pionowych tych prądów wstępujących zależy więc 
wprost od spadku nawietrznego stoku pasma górskie- 
go3). Przestrzeń, jaką one zajmują jest dość ograni- 


2) Zresztą niema w tej żadnej większej sztuki. Nie po- 
trzeba do tego żadnego „wyczuwania” podmuchów, jak nie- 
którzy sądzą. Trzeba tylko wiedzieć, gdzie można prądy 
wstępujące znaleźć. Jeżeli je znajdziemy, to już odczuje je na- 
wet najmniej wrażliwy. Pewnie, że trzeba wówczas prowa- 
dzić szybowiec inteligentnie, 

3) Np. spadek południowego stoku Słonych Gór wynosi 
20%. Ażeby móc swobodnie żaglować na szybowcu o prędko- 
ści opadania Im/sek., potrzeba składowych pionowych wiatru 
nieco większych, więc około 1,5m/sek. Do tego potrzeba wia- 
tru południowego o prędkości 1,5 : 0,20 = 7,5 m/sek. Nad sto- 
kiem północnym o spadku — 30% wystarcza natomiast do ża- 
glowania wiatr północny o prędkości 1,5 : 0,30 = 5 m/gek. 


Kysunek 2. 


czona. Określają ja pod pewnemi założeniami wzory 
Georgiego dla wpływu poziomego i pionowego góry. 
Wielkość składowych pionowych maleje szybko w miarę 
oddalania się od wierzchołka góry w kierunku pozio- 
mym i pionowym. Obrazuje to rys. 2., który przedstawia 
pole składowych pionowych prędkości wiatru w pobli- 
zu góry według Idrac'a. 

Cała trudność lotów żaglowych w prądzie wstępu- 
jącym z powodu góry polega więc na utrzymaniu się 
w obrębie ich strefy działania. A więc ósemką za ósem- 
ką nad jednem i temsamem miejscem, wzdłuż stoku tam 
i zpowrotem4). Zrozumiemy teraz, ze kwestja ,,nabicia'' 
czasu, staje się poza terenem jedynie kwestją stałości 
dostatecznie silnego wiatru i wytrzymałości pilota. Loty 
takie stają się, oczywiście, prędko nudnemi i nie przyno- 
szą nic nowego. 

Dlatego też np. w Rhön od 1922 r., kiedy Hentzen 
żagluje 3 gdz., nikt nie sili się na loty na czas, nato- 
miast wszelkie wysiłki skierowane są ku przelotom, do 
których Rhón szczególniej się nadaje. Głównie Nehring 
doprowadza przeloty do mistrzostwa. Rys. 3 przedstawia 
jeden z jego ostatnich takich przelotów „za terenem'': 
rekordowy w 1928 r. przelot z Rhón do Schnellmanns- 
hausen (71,2 km.) Widzimy, jak lecąc od góry ku górze 
traci na wysokości, którą znów, krążąc w prądzie wstę- 
pującym, spowodowanym następną górą — zyskuje. 
Ostatnia partja omawianego przelotu odbywa się w prą- 
dzie wstępującym przed czołem burzy, o czem poni- 
żej. 


2. Loty żaglowe w prądzie wstępującym z powodu 
tarcia. 


Podobne zjawisko jak przy przepływie powietrza 
nad stokiem górskim, zachodzi wszędzie tam, gdzie chro- 
powatość powierzchni ziemi rośnie w kierunku zgoa- 
nym z kierunkiem wiatru. A więc np. przy przejściu wia- 
tru z nad gładkiej powierzchni morza nad piaszczyste 


4) Vide np. wykresy 


lotów  Grzeszczyka w ostatnich 
n-rach „Młodego Lotnika”. 
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wybrzeze, albo na granicy golej równiny i lasu. W po- 
blizu ziemi na granicy powierzchni o względnie dużej 
chropowatości przypływające powietrze zostaje zahamo-- 
wane. W obrębie pewnej warstwy granicznej odbywa 
się zmiana prędkości wiatru od O przy ziemi, do pręd- 
kości wiatru w wolnej, niezakłóconej wpływami ziemi 
atmosfery. W miarę jak posuwamy się z kierunkiem 
wiatru, coraz więcej powietrza zostaje zahamowane, 
grubość tej warstwy wzrasta. Z powodu zmiany pręd- 
kości z wysokością wytwarzaja się wiry, które wypeł- 
niają tę warstwę graniczną. Nad nią przepływa dopiero 
spokojnie powietrze, podobnie jak nad stokiem górskim. 
Natężenie i rozmiar takich prądów wstępujących nie 
mogą być, oczywiście, zbyt wielkie, w każdym razie są 
jednak dość silne, aby umożliwić lot żaglowy. 
Wykazał to po raz pierwszy Nehring w czasie kon- 
kursu szybowców w Rositten w 1927 r. Rys. 4. przed- 
stawia przekrój przez Mierzeję Kurońską, która była te- 
renem najdłuższych lotów żaglowych na czas. Wyso- 
kość wydm przybrzeżnych, wzdłuż których głównie la- 
tano, wynosi tylko 10 m, największe wzniesienie dal- 


Mi erzejà Ku ronska 


Rysunek 3. 


szych wzgórz nie przekracza 50 m. Wskutek dużego 
tarcia, jakie doznaje powietrze przepływające z nad mo- 
rza, tworzy się warstwa wirów, nad którą dopiero prze- 
pływa powietrze. W ten sposób zakres prądów wstępu- 
jących rozszerza się tak dalece, że jeszcze nad morzem, 
w odległości 100 m. od grzbietu wydm znajdują się dość 
silne prądy wstępujące, aby umożliwić w nich lot ża- 
glowy, jak to wykazał Nehring. W tym wypadku mamy 
wzmocnienie wpływu góry przez tarcie. Analogiczne 
zjawisko zachodzi też przy zalesionych stokach gór- 
skich niekoniecznie nad morzem. 

Ale prądy wstepujace, spowodowane jedynie tylko 
tarciem, wyzyskał Nehring w czasie swego przelotu (24 
km) do Preil. W okolicy miejscowości kąpielowej Cranz 
przelatuje on na wysokości ca 70 m, na przestrzeni 2 
km, nad wybrzeżem zupełnie płaskiem nie tracąc na 
wysokości, a nawet wznosząc się w górę. Częściowo Wy- 
zyskuje prądy wstępujące, spowodowane przybrzeżnemi 
budynkami, zresztą korzysta z „tarcia“ przelatując nad 
lasem. 

(D eino 


Adam Nowotny. 
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Aerokiub Akademicki w Krako- 
wie, chcąc podtrzymać „tradycję“ 
przeszłoroczną, zorganizował w dn. 
7-go września, mimo trudnej sytu- 
acji finansowej, „IIgi Lot połud- 
niowo-zachodniej Polski". 


Jak wszystkie imprezy 
w.tym roku, tak i „II-gi Lot po- 
łudniowo - zachodniej Polski“ nie 
zabłysnął świetnością i nie dał 
takich wyników, jakich  oczeki- 
wali od niego organizatorzy i ogół. 
Najważniejszą z przyczyn była zła 
pogoda, która w tym dniu szcze- 
gólnie niedopisała. Drugą przyczy- 
ną była mała ilość współzawodni- 
ków. Do konkurencji stanęły tylko 
dwa kluby lotnicze: Krakowski i 
Warszawski oraz jedna wytwórnia 
— Państwowe Zakłady Lotnicze. 


Powodem tego stosunkowo małe- 
go zainteresowania był głównie bli- 
ski termin III-go K. K. A. 

Organizatorzy ze swej strony zro- 
bili wszystko, by impreza wypadła 
dobrze, efektownie i barwnie. 


Z przyczyny ciągłego deszczu nie 
dopisała także publiczność, zwykle 
bardzo licznie przybywająca na Ra- 
kowice. 


W roku bieżącym, w przeciwień- 
stwie do r. z., Lot poł. zach. Polski 
ograniczył się do płatowców turys- 
tycznych w ramach klasyfikacji F. 
A. I. Początkowo ogłoszony regula- 
min, podobny do przeszłorocznego, 
został na krótko przed zawodami 
zmieniony. Wobec zbliżającego się 
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HI-Eo K. K. A. A. A. K. chciał na- 
zawodom charakter bardziej 
przez punktację 
średniej szybkości na całej trasie, 
wysokości oraz precyzyjnego lądo- 
wania, co dla pilotów młodych, wy- 
szkolnych w klubach miało być po- 
niekąd próbą i treningiem do wa- 
runków III-go K. K. A. 

Zmieniony regulamin przewidy- 
wal następujące wyczyny: raid na 
trasie Kraków—Nowy Targ— Kato- 
wice—Czestochowa—Kraków  (pun- 
ktowania średnia szybkość i poszeze- 
gólne etapy), próbę wysokości osią- 
ganej w 15 min.oraz próbę lądowa- 
nia w oznaczonych wymiarów prosto- 
kącie. Pozatem przyznawane były 
punkty za kategorję awionetki ze 
wzoru K = CW:MK.10, gdzie CW 
= "ciężar własny płatowca, MK= 
moc silnika w MK. 

Na zawody zgłoszono 10 awione- 
tek, lecz rozpoczęło je tylko 9. 
Awionetka J D 2 bis z inż. Rychte- 
rem zawróciła z drogi do Warszawy 
z powodu złego przygotowania silni- 
ka. Na starcie stała też pięknie wy- 
malowana „Avia* Aeroklubu Mo- 
rawskiego. Na niej przylecieli 
z Brna, jako przedstawiciele Moraw- 
skiego Aeroklubu, pp. dyrektor Sty- 
pa i Kuczera. Przybili również „na 
węgielkach' (koleją) delegaci Śląs- 
kiego i Wielkopolskiego Klubu Lot- 


niczego, oraz hr. Skórzewski na 
swym Moth'ie. 
Po zamknięciu zgłoszeń, odbyła 


się w przeddzień odprawa zawodni- 
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1 | Aeroklub Akad. | sier2. St. Dzia- 
w Krakowie lowski kpt. Lisiewicz DKD 5 Cirrus 85 MK B2 
2 | Aeroklub Akad. | ppor. E. Ko- Siemens-Halske 
w Krakowie walczyk M. Lidwinówna| DKD 4 45 MK == 
3 | Aeroklub Akad. 
w Krakowie | Józef Sido ppor. Kłosiński] S 1 Cirrus 85 MK 3 
4 | Państw. Zakł |kpt. I. Ged- Gipsy 
Lotnicze gowd inż. J. Weber PAL 5 80/100 MK 52 
5 | Aeroklub Akad. į inż. J. Drze- | H. Orgelbran- Cirrus-Hermes 
w Warszawie wiecki dówna RWD 4 105/115 MK 39 
6 | Aeroklub Akad. 
w Warszawie | por. F. Zwirko RWD 2 Salmson 42 MK] 86 
7 | Aeroklub Akad. | Jan Soltyko- 
' w Krakowie wski ppor. Wlassak DKD ^ Anzani 45 MK| — 
8 | Aeroklub Akad.| por. B. Nie- Cirrus 
w Warszawie znański J. Osiński D.H. Moth 60,80 MK — 
9 | Prof. Tadeusz | prof. T. Prusz- 
Pruszkowski kowski W. Korbel D.H.Moth | Gipsy 85 MK 49 


ków, a następnie wspólna kolacja w 
kasynie oficerskiem 2 pułku lotni- 
czego. 

Start otworzono w niedzielę o go 
dzinie 8,5. Awionetki wzlatywały co 
5 minut w/g wylosowanych nume- 
rów (spójrz na tablicę). 

Etap Kraków — Nowy Targ i No- 
wy Targ — Katowice został przeby- 
ty przez wszystkie płatowce, lecz z 
wielkiemi trudnościami. 

Odszukanie lotniska w Katowi- 
cach w tym dniu było wielką sztu- 
ką. Kilku pilotów minęło Katowr- 
ce, a dopiero po zorjentowaniu się 
wracali, z trudem znajdując w do- 
linie zatopione we mgle pole lotni- 
ska katowickiego. 

W Katowicach był tylko zorgani- 
zowany punkt zaopatrzenia. Tam 
też zawodnicy mieli pozostawać do 
11,45, poczem udawali się w dalszą 
drogę w/g kolejności przylotów. 

Bardzo silne, niskie zachmurze- 
nie, lokalne mgły i deszcze spowodo- 


wały, że por. Nieznański, p. Sołty- 
kowski i p. Sido musieli przerwać 
lot na trasie Katowice — Często- 
chowa lub Częstochowa — Kraków. 


Dwaj ostatni przybyli do Krakowa 
tego samego dnia, lecz zostali wy- 
eliminowani na podstawie regula- 
minu. Por. Nieznański wylądował 
w Kamienicy opodal Lubszy (naj- 
bliższa stacja kolejowa — Kalety, 
wojew. Śląskie) i z braku benzyny 
zmuszony był lot przerwać. Załoga 
spędziła tu 2 dni w oczekiwaniu na 
paliwo, przyjmowana bardzo gościn- 
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Kpt. Ignacy Giedgowd — Il-gi i sierż. St. Działowski — III-ci w ogólnej klasyfikacji 


oraz dyr. Szkoły Sztuk Pięknych, prof, Tadeusz Pruszkowski, zdobywca nagrody 
p. Min. Komunikacji dla najlepszego pilota wyszkolonego w klubach. 


nie przez mieszkańców okolicy, któ- 
rzy dotąd nie oglądali jeszcze zbli- 
ska samolotu. 


Wyniki ostateczne uwidacznia za- 
łączona tabela. 

Pierwsze miejsce osiągnął por. 
Żwirko na RWD 2. Awionetka ta 
była na czas raidu zamieniona na 
jednomiejscową i przez wbudowanie 
na miejsce pasażera balastu powię- 
kszyła swój ciężar własny, wybit- 
nie acz niesłusznie uprzywilejowany 
we wzorze głównym, o całe 75 kg. 


Po zakończeniu prób wysokości i 
lądowania, komisja sportowa, któ- 
rej sprężyście przewodniczył dr. pil. 
K. Piotrowski, przystąpiła do ustale- 
nia punktacji i rozdziału nagród, 
przyznając nagrody: pieniężne w/g 
ich regulaminów, inne zaś nagrody, 
indywidualne, dzieląc stosownie nie 
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Inż. Jerzy Drzewiecki, który uzyskał 

szereg nagród ża poszczególne wy- 

czyny i jego towarzyszka, p. Halina 
Orgelbrandówna. 


do kolejności punktacji, lecz jakoś- 
ci i rodzaju wyczynów. 

Nagrodę przechodnią Śląskiego 
Kom. Woj. L. O. P. P. w Katowicach, 
w postaci marmuru ze statuą lwa 
zdobył por. Franciszek Żwirko za 
największą ilość punktów. 
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rzy Drzewiecki, który przebył tę 
przestrzeń w 56 min. lądując w Ka- 
towicach jako pierwszy. 

Nagrodę Wojew. Kom. L. O.P.P. 
w Kielcach — 400 zł. —za najlepszy 
czas na trasie Katowice — Często: 
chowa otrzymał p. Józef Sido. 

Nagrodę Woj. Kom. L. O. P. P. 
w Kielcach dla konstruktora pol- 
skiej awionetki za największą spra- 
wność postanowiła komisja sporto- 
wa rozdzielić między konstruktorów 
awionetek: RWD, S1 i DKD, po jed- 
nej trzeciej nagrody, t. j. po 200 zł. 

Nagrodę pamiątkową Polskich 
Linij Lotniczych „Lot“ w postaci 
przyciskacza marmurowego ze sre- 
brnem godłem i napisem dla naj- 
młodszego pilota wyszkolonego w A. 
A. K. — komisja sportowa nie przy- 
znała nikomu, wobec braku kandy- 
data. 

Nagroda Dr. Kazimierza Piotrow- 
skiego — zegar biurkowy — dla pi- 
lota wyszkolonego w Aeroklubach 
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Nagrodę przechodnią Woj. Kom. 
L. O. P. P. w Krakowie, w postaci 
bronzowej statuy zwycięzcy otrzy- 
mał za największą średnią szybkość 
(144 km/godz.) inż. J. Drzewiecki. 

Nagrodę przechodnią Miejskiego 
Kom. L. O. P. P. w Krakowie — 
srebrny puhar — uzyskał również 
inż. Drzewiecki za największą wy- 
sokość (2.250 m). 

Puhar przechodni Związku Aero- 
klubów Akademickich dla klubu, 
który w zawodach zdobędzie przez 
swych członków największą ilość 
punktów, przyznany został Aeroklu- 
bowi Akademickiemu w Warszawie. 
Nagrodę tę zdobył A. A. W. po raz 
wtóry. 

Nagrodę pamiątkową p. prezyden- 
ta m. Katowice w postaci skórza- 
nego nesseseru, za najlepszą szyb- 
kość na szlaku Nowy Targ — Ka- 
towice, zdobył również inż. Je- 


Akademickich i na płatowcach kra- 
jowej konstrukcji również nie zosta- 
ła przyznana wobec braku odpowied- 
niego kandydata. 

Nagrodę Kadry Kolejowców Śląs- 
kich za największą szybkość, w po- 
staci plakiety marmurowej z bron- 
zową płaskorzeźbą marszałka Pil- 
sudskiego otrzymał p. inż. Jerzy 
Drzewiecki. 

Nagrodę Śląskiego Kom. Kolej. w 
Katowicach -— piękną walizę skó- 
rzaną zdobył kpt. Ignacy Gedgowd 
za najlepsze lądowanie. 

Nagrodę pieniężną p. Ministra 
Komunikacji w wysokości 1000 zł. 
dla zawodnika wyszkolonego w klu- 
bach lotniczych otrzymał prof. T. 


Pruszkowski. (W r. z. podobną na- 
grodę zdobył dr. K. Piotrowski z 
A. A. K.). Dalszych pieniężnych 


nagród p. Min. Kom. nie przyznano 
z powodu braku kandydatów. 


Wrzesień 1930. 
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Wieczorem odbył się w salach 
Krakowskiego Klubu Automobilowe- 
go bankiet dla zawodników i za- 
proszonych gości, na którym  ofi- 
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cjalne przemówienie imieniem A. A. 
K. wygłosił dr. Kazimirz Piotrowski, 
zaś imieniem Klubów kpt. dr. 
usz Halewski. 
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Szereg nieoficjalnych przemówień 
rozpoczął kapitalną, jak zwykle, 
przemową prof. Tadeusz Pruszkow- 
ski. Nastrój był miły. 


MIĘDZYNARODOWY LOT OKRĘŻNY NAD ITALJĄ 


Pomino niewielkiego czasu, dzie- 
lącego włoski lot okrężny od między- 
narodowego challenge'u, na starcie 
w Rzymie stanęła poważna ilość 
maszyn tak, iż konkurs wyrósł dale- 
ko poza ramy zawodów krajowych. 

Siedemdziesiąt maszyn zapisanych, 
należących do zawodników  5-iu 
krajów to naprawdę piękny rezul- 
tat i choć w dniu startu do prób 
liczba ta zredukowała się do 58, to 
jednak pozostała wciąż duża. 

Narodowościowo biorąc, startowa- 
lo: 3 płatowce niemieckie, 1 angiel- 
ski, 1 belgijski, 1 szwajcarski i 47 
włoskich. 

Najliczniej reprezentowanemi ty- 
pami płatowców były: Fiaty AS 1— 
IO Azi5 AED AM 2 -sztę Gazprom 100 
— 11:szt, Breda 15 — 10 szt., Ro- 
meo RO 6—6 szt. i RO 5—3 szt. 

Prawie wszystkie „asy“ lotnictwa 
włoskiego znalazły się na starcie, 
że wymienimy tylko: Donatiego, zdo- 
bywcę rekordu wysokości, czasu 1 
odległości awionetek; Lombardiego, 
znanego z raidów Rzym—Massana i 
Vercelli — Tokjo; Brack-Papa — as 
wojenny i dawniejszy zdobywca re- 
kordu wysokości; Monti — członek 
ekipy włoskiej w walce o puhar 
Schneidera w r. 1929; De Bernardi 
—zdobywea tegoż puharu w r. 1927; 
Guazetti ze Schneidrowskiej ekipy; 
słynny akrobata Fongier; Mazzuro 
— zdobywca puharu Barraca; Ga- 
gliani — głośny z rekordu z obcią- 
żeniem na Capronim 73, Franciszek 
Ferrarin kuzyn jeszcze bardziej 
znanego Artura, oraz wielu innych. 

Z cudzoziemców zanotujemy: Miss 


Spooner, czwartą w ogólnej klasy- 
fikacji w challenge'u, Notz'a trze- 
ciego oraz Lussera trzynastego w 
tejże klasyfikacji, którzy wystąpili 
na płatowcach znanych nam z nieda- 
wno zakończonych zawodów. 

Nie zajmując się opisem tych o- 
statnich, jako znanych, postaramy 
się scharakteryzować płatowce wło- 
skie. 

Caproni 100: dobrze znany z wie- 
lu raidów; zaopatrzany w egzem- 
plarzach De Bernardiego i Martel- 
lego w skrzydło szczelinowe. 

Macchi wystawił jedynie dwa pła- 
towce: jeden M—70, wolny lecz bar- 
dzo stateczny i dobrze wyekwipowa- 
ny z motorem Colombo 80 KM, 
oraz drugi M—-13 zupełnie nowy z 
motorem Colombo 118 KM, odzna- 
czający się wielkim zapasem mocy, 
a więc i osiągający duże szybkości. 

Romeo RO 6 jest przeróbką zna- 
nego z challenge'u 1929 RO 5. Po- 
siada w większości silniki Fiat A 50 
o mocy 85 KM. Egzemplarz piloto- 
wany przez Tatjanę Fumagalli po- 


siadał specjalnie zredukowaną wa- 


gę własną. 

Fiat zbudował specjalnie na za- 
wody tegoroczne aparat TR 1 (To- 
urisme Rapide) o zamkniętej kabi- 
nie i konstrukcji metalowej, oraz 
wprowadził drobne poprawki do zna- 
nego już AS 2. 

Breda 15— S jest maszyną specjal- 
ną, pochodzącą od Breda 15  nor- 
malnego, wyróżniającą się zmien- 
nym profilem oraz skrzydłem trape- 
zoidalnem w przeciwieństwie do nor- 


malnie prostokątnego. Pokrycie 
skrzydła sklejkowe. 
Zwiększenie mocy i polepszenie 


aerodynamiczne w porównaniu z 
Breda 15 pozwoliło osiągnąć bardzo 
dobre wyniki, ukoronowane pierw- 


szem miejscem w ogólnej klasyfi- 
kacji. Motory stosowane — albo 
gwiaździsty Walter 120 KM, albo 


Colombo 118 KM — 6 cylindrów 
w rząd. 

Oprócz wyżej wspomnianych mo- 
torów spotykamy jeszcze  Isotta 
Fraschini Ri (6 cyl. w rząd) i Cir- 
rus Hermes 105 KM. 

Przejdźmy obecnie do samego 
konkursu, rozpoczętego próbami te- 
chnicznemi w dn. 20 — 28 sierpnia 
na lotnisku rzymskiem Littorio. 
Prób bylo 6. Pozwalaly one na zdo- 
bycie maksymalnie 90 punktów. 

Próba wagi. Waga normalna zo: 
stała przyjęta w granicach 400 — 
480 kg. Aparaty ważące 400 ke 
otrzymały max. ilość punktów 8; te 
zaś, które ważyły więcej za każde 
dodatkowe 10 kg traciły jeden 
punkt. Ważące więc 480 kg. pozosta- 
ły bez punktów. Z biorących udział 
w konkursie tylko Klemm i Saint- 
Hubert ważyły 400 kg; później szły 
Romeo RO-5 Tatjany Fumagalli z 
5 pt. oraz Caproni 100 Paradisi'ego 
z 4 pt. Pozostałe wykazy 3—0 pt. 

Próba mocy. Moc normalną okre- 
$lono na 80 KM; dawała ona prawo 
do 20 pt. Każde następne 5 KM od- 
bieralo 1 pt. tak, że maksymalną licz- 
bę osiągnęły tylko Fiaty A. 50. Na- 
stępne zkolei były: Colombo 85 KM 
i Walter 85 KM (po 19 pt.). 
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Niesprawiedliwem wydaje sie ka- 
ranie osobne za moc i za wage, gdyz 
właśnie największą moc posiadały 
płatowce najcięższe. 

Próba startu. Start, odbywający 
się z obciążeniem łącznem 200 kg 
(w czem załoga, spadochrony itd), 
mierzono od punktu rozbiegu do 
punktu oderwania się od ziemi. Pró- 
ba ta mogła przynieść maksymalnie 
5 pt. Była ona wyjątkowo pechowa 
dla aparatów włoskich, gdyż 82 z 
pośród nich zostały bez punktów. 
Maksymalna długość startu wynic- 
sla 200 m. (miss Spooner), minimal- 
na zaś 60  (Lusser na Klemmie). 
Start przecietny 100 — 120 metrów. 


Próba lądowania. Polegała na 
przebyciu możliwie małej przestrze- 
ni od chwili dotknięcia lotniska do 
punktu zatrzymania się i była pre- 
mjowana maksymalnie 10 p-tami. 
Powyższą ilość zdobył jedynie Mac- 
chi — 70, następnym zaś był Alba- 
tros, który zyskał 8 punktów.  Oby- 
dwa Klemmy i Saint-Houbert otrzy- 
mały 0; tyleż pozostałe 33 aparaty 
włoskie. Długość wybiegu najwięk- 
sza — Di Loreto na RO 5 — 190 m; 
najmniejsza — Stein na Albatrosie 
101 — 50 metrów. Przeciętna wiel- 
kość 100 — 110 m. 


Próba wysokości. Płatowce były 
obowiązane wznieść się w czasie 40 
min. na wysokość nie mniejszą od 
2000 m. z obciążeniem 200 kg. Ma- 
ksymalna ilość punktów — 20 — 
przypadała zdobywcy największej 
wysokości lotu, zawodnicy zaś na- 
stępni za każde 100 m. mniej tracili 
1 punkt. 


Największą wysokość, po 5500 m, 
uzyskały płatowce Breda 15-S. Oby- 
dwa Klemmy — 5400 m. Mothy nie 
wyszły ponad 4700 m. Próba ta, po- 
lepszyła sytuację płatowców cięż- 
kich. 

Próba zalet turystycznych. Ogól- 
nie można było zdobyć za nią do 27 
punktów (instalacje, spadochrony, 
urządzenia przeciw utracie szybko- 
ści, komfort, składalność skrzydeł, 
gaśnice i t. d.). 

Zwycięzcami w tym dziale okaza- 
li się Aime (26 punktów), Cotichini 
(25 pt.) i Battenti (26 pt.) — wszys- 
cy na Breda 15. Dalej szli: Caprotti, 
Fuggarola i Peleglini na  Fiat'cie 
AS 1. Klemmy dostały po 15 p-tów, 
Moth'y po 13, Albatros 24 i Saint- 
Houbert 12. 

Rezultatem wyżej wymienionych 
prób technicznych był handicap na 
starcie, zależny właśnie od ilości 
łącznie zdobytych punktów w pró- 


bach pozaraidowych. Handicapowa- 
no maszyny następującym  sposo- 
bem: różnica między ilością pun- 
któw najlepszego w próbach tech- 
nicznych (Lussera) a każdego z na- 
stępnych w kolejności zawodników, 
wyrażona w minutach, wskazywała 
na czas opóźnienia startu na każdym 
etapie. Lusser podczas Lotu Okręż- 
nego był w porównaniu z Gaglia- 
nim, który uzyskał najmniejszą liez- 
be p-tów (37) wypuszczany z lotni- 
ska cztery razy o 26 minut  weze$- 
niej, czyli zyskał 1 g. 44 minuty. 

Sprawiedliwość takiej oceny wy- 
daje się problematyczną. Trudno o- 
kreślić, czy rzeczywiście zachodziła 
w tych zawodach współmierność 
między jednym punktem i jedną mi- 
nutą lotu. 

Ciekawą nowością było urządze- 
nie totalizatora, który dał w czasie 
zawodów bardzo znaczne dochody. 


Wróćmy jednak do raidu. Dnia 25 
sierpnia o godz. 5 min. 27 minister 
Balbo otworzył start, poczem na pi- 
lotowanym przez siebie Caproni 101 
udał się na następny etap, do Ri- 
mini. 

Pierwszy dzień raidu wypełnił lot 
na łącznej przestrzeni 1111,5 km 
między Rzymem i Rimini z siedmio- 
ma międzylądowaniami: w Neapolu, 
Bari, Brindisi, Pescara, Fermo, Lo- 
reto i Fano, oraz przelot nad punk- 
tem kontrolnym w Foggia i rzucenie 
meldunku w San-Marino. 

Najcięższym odcinkiem był Nea- 
pol— Brindisi, na którym trzeba by- 
ło przebyć Apeniny na wysokości co- 
najmniej 1480 m. 

Do Rimini pierwszy przybywa 
Sacchi na Bredzie, po nim w 23 mi- 
nuty Donati, dalej De Angeli, Roc- 
cato, Lombardi, Lusser, Notz, Brack- 
Papa, miss Spooner i t. d. 

Następny etap, Rimini—Wenecja, 
przebyty w dn. 27.VIII. liczył 872,5 
km i odbywał się z 12 lądowaniami: 
we Florencji, Pavullo, Bolonji, Ra- 
wennie, Ferrarze, Pomposa, Padwie, 
Tryjeście, Postumji, Gorizia, Udi- 
ne i Wenecji. Przeloty nad punkta- 
mi kontrolnemi były w Forli, Lugo 
i San Dona di Pavie. 

Przelot wymagał dwukrotnego 
przebycia Apenin między Rimini i 
Florencją oraz między Florencją i 
Pavullo na wysokości około 1654 
metrów. 

I ten etap również zdobył Sacchi, 
po którym w 4 min. wylądowała 
miss Spooner. Dalej szli: Donati, 
Lombardi, Lusser, Notz, Melevi, 
Fongier, Brack-Papa i t. d. 

Należy zauważyć, iż Sacchi leciał 


z przeciętną szybkością 156 km/godz., 
miss Spooner 155 km/godz. i Donati 
150 km/godz. 

Trzeci etap, rozgrywany 29 sierp- 
nia, o długości 622 km, między We- 
necją a Turynem, liczył osiem lądo- 
wań: w Vicenza, Trente, Bolzano, 
Brescia, Bergamo, Medjolanie, Ver- 
celli i Aosta oraz zrzucenie meldun- 
ku w Veronie. Należy zaznaczyć, iż 
między Vicenza i Trente (Tyrol) 
trzeba było wznosić się do 2150 m, 
zaś między Vercelli i Turynem nad 
Alpami do 3559 m. Ten etap był 
więc najtrudniejszy, tembardziej, iż 
wspaniała dotychczas pogoda zepsu- 
ła się dzięki silnemu zachmurzeniu 
już na wysokości 500 m. I ten etap 
zdobył Sacchi na Breda z Walterem 
120 KM. osiągając przeciętną szyb- 
kość 160 km/godz. Dalej szli: Dona- 
ti, Lusser, Lombardi, miss Spooner 
lw 

Czwarty i ostatni etap, przebyty 
w dn. 31 sierpnia, wynosił 760 km z 
ośmioma międzylądowaniami: w A- 
leksandrji, Parmie, Sarzana, Pizie, 
Cecina, Siennie, Arezzo i Grossetto 
oraz zrzucenie meldunku w Lucca. 
Jedyną przeszkodą były Apeniny o 
wysokości 1860 m. między Parmą a 
Lucca. Warunki atmosferyczne po- 
prawiły się bardzo znacznie. 

Do Rzymu przybyli zawodnicy w 
kolejności następującej: Lusser, 
miss Spooner, Donati, Roccato, Sa- 
cchi, Lombardi, Martelli, Notz, De 
Angeli, Sartori. 

Łącznie zostało  zaklasyfikowa- 
nych 37 maszyn, z których w ogólnej 
ocenie uzyskały: 

I-aze miejsce Breda 15 S, pil. Sa- 
cchi. 

II-gie Fiat TR'1, pils Donati. 

III-cie — Klemm L 25, pil. Lusser 
(Niemcy). 

IV-e — Moth miss Spooner (An- 
gud. 

Chcielibyśmy sie teraz zastanowić 
pokrótce nad zwycięstwem Bredy 
15 S z motorem Walter 120 KM, w 
rzeczywistości rozwijającym do 145 
KM. Oto aparat Sacchi'ego, pomimo 
nikłej ilości punktów zdobytych w 
próbach, wysuwa się na przestrzeni 
3500 km o czas 45 minut przed Do- 
natim. Możemy więc zaryzykować 
twierdzenie, iż Sacchi mógłby sobie 
na próbach wstępnych pozwolić na 
utratę jeszcze 40 p-tów bez obawy 
utracenia pierwszego miejsca 


A więc i w tych zawodach zwycię- 
żyła szybkość, a raczej rzeczywista 
moc silnika, mimo uprzywilejowania 
w próbach technicznych maszyn 
lżejszych, o silnikach słabej mocy. 


Wrzesień 1930. 
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Doniedawna jeszcze szybownictwo 
w Stanach Zjednoczonych miało 
bardzo niewielu zwolenników. Ogół 
sportowców, nawet blisko lotnictwa 
stojących, odnosił się do lotów szy- 
bowcowych obojętnie. Dopiero wia- 
domości o rezultatach osiągniętych 
na tem polu przez Niemców w Rhón, 
przenikając aż za ocean, obudziły 
chęć | dorównania i przewyższenia 
tego, co zdobyto już w Europie. 


żna w tym przedmiocie jedynie z 
prasy codziennej. Są to wzmianki 
mało rzeczowe, często mętne, albo 
noszące wybitne znamiona humbu- 
zu. Inne znów, pełne entuzjazmu i 
propagandy — nie dają jasnego po- 
glądu na całość zagadnienia i jego 
rozwój. 

Z tych wzmianek codziennej prasy 
można jednak wyłowić kilka faktów 
znamiennych. I tak dowiadujemy 
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Wodnoszybowiec Detroit Aircraft Co. nad jeziorem Angelus 


Myśl przedsięwzięcia prób w lo- 
tach szybowcowych ogarnęła bardzo 
szerokie koła sportowe Ameryki na- 
raz i sport ten stał się w jednej 
chwili nadzwyczaj modnym. Zaczę- 
to więc z wielkim rozmachem two- 
rzyć kluby i budować aparaty. 

Wielkie zasługi przy organizacji 
związków i klubów położyło towa- 
rzystwo National Glider Associa- 
tion, kóre albo własnemi Środkami 
zaopatrywało * nowopowstałe kluby 
w szybowce, albo też udzielało im 
gwarancji kredytowej i subsydjowa- 
ło je, przy współudziale rządu. Część 
klubów powstała jednak i rozwinęła 
się zupełnie samodzielnie, bez żad- 
nej pomocy zzewnątrz. 

Trudno zdać sobie sprawę z wy- 
ników, jakie na polu organizacji 
lotnictwa szybowcowego Ameryka- 
nie już osiągnęli, zwłaszcza, że wia- 
domości dotychczasowe czerpać mo- 


się naprzykład, że konstrukcją szy- 
bowców zajmuje- się 30 różnych 
firm na obszarze Stanów; robotnice 
jednej z największych wytwórni tego 
rodzaju założyły własny klub szy- 
bowcowy; na terenie pierwszych 
wzlotów braci Wright, w pobliżu 
Kitty Hawk, trzy kluby osiedliły 
się na stałe, urządzając wielkie 
wspólne szybowisko i t. d. Wszystkie 
tego rodzaju wiadomości pełne są 
dygresji i dytyrambów na cześć „ko- 
losalnego'* rozwoju sportu szybow- 
cowego, a przytem podawane są cha- 
otycznie i tylko sporadycznie. 


Dcpiero artykuł Charles H. Ga- 
le'a, opublikowany w „Aviation“ 
rzuca właściwe światło na to, co sie 
dzieje po drugiej stronie Atlantyku. 
Gale przeprowadził niedawno an- 
kietę na temat rozwoju i orzani- 
zacji szybownictwa w Stanach Zje- 
dnoczonych, rozporządza więc dane- 


mi zupełnie $cislemi i aktualnemi. 
Oto czego dowiadujemy się z jego 
artykułu: 

Obecnie w Stanach Zjednoczonych 
istnieją 193 kluby szybowcowe. Z tej 
liczby 66 klubów należy do związku 
National Glider Association. Ogól- 
na ilość szybowców, które stanowią 
własność klubów, wynosi 206 apa- 
ratów. Większość szybowców  klu- 
bowych pochodzi z wytwórni szy- 
bowców i została bądź zakupiona 
przez kluby, bądź otrzymały je one 
od Narodowego Towarzystwa Szybo- 
wcowego, które stale udziela im 
pomocy i opieki. Około 70 szybow- 
ców skonstruowali sami członkowie 
klubów. 

Ilość członków wszystkich stowa- 
rzyszeń i klubów szybowcowych wy- 
nosi 3812 osób, z których 34% lata 
samodzielnie. 

Głównemi centrami sportu Szy- 
bowcowego w Stanach Zachodnich 
są miasta: Los Angelos i San Die- 
go. W tem ostatniem istnieje aż 8 
klubów szybowcowych. 

Stany centralne są siedzibą 57-iu 
klubów, których najwięcej jest w 
Akron i Detroit. Tam też najwcześ- 
niej, bo już od roku 1927 rozwijać 
się zaczęło szybownictwo pod egidą 
klubu, założonego przez Wolfganga 
Klemperera, byłego pilota z Rhón. 

W Stanach wschodnich i północ- 
nych sport szybowcowy rozwija się 


w powolniejszem tempie, pomimo 
widocznych wpływów niemieckich. 


7 Większość klubów powstała w tej 


części kraju b. niedawno, a właści- 
we początki ich działalności datują 
się ze stycznia bieżącego roku. Mi- 
mo niewielkiej stosunkowo ilości 
klubów na wschodzie i północy, pra- 
ca w szkoleniu pilotów posuwa się 
Systematycznie naprzód, przeważnie 
dzięki -pomocy niemieckich instru- 
ktorów. Wpływ szkoły niemieckiej 
odbija się tam nawet na miejsco- 
wej terminologji, która powstaje 
przez dodawanie angielskich końcó- 
wek do częściej używanych przy na- 
uce latania słów niemieckich. Two- 
rzą się wiec dziwaczne w swojem 
brzmieniu terminy, jak naprzykład: 
„prUTE ZOMO t. -d 

W związku z ogólnym zapałem do 
szybownictwa, jaki ogarnął Amery- 
kanów, rozwinął się w St. Zjednoczo- 
nych dość znacznie przemysł budo- 
wy szybowców. Wytwórnie samo- 
lotów traktują tę gałąź przemysłu 
lotniczego jako pomocniczą przy o- 
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becnym kryzysie.Większość konstru- 
kcji stanowi wierne kopje szybow- 
ców niemieckich, bez żadnych zmian 
i udoskonaleń. 

Z pośród wytwórni powstałych o- 
becnie w celu wyłącznej produkcji 
szybowców, wymienić należy firmę 
Bovlus Evans Glider Co w Los An- 
gelos, która wypuszcza ze swych 
warsztatów tygodniowo 3 szybowce; 
towarzystwo Peel Glider Boat, wy- 


twarzające wodnoszybowce i towa- 
rzystwo | Alexander w Colorado 
Springs, które w ciągu 5 miesięcy 


dostarczyło klubom i osobom pry-' 


watnym przeszło 130 szybowców. 
Bardzo wielu zawsze śpieszących 
się Amerykanów nie zadawalnia po- 
wolny lot szybowca. Dla tych „lu- 
dzi szybkiego ruchu“ cały szereg fa- 
bryk produkuje pomocnicze silniki 
małej mocy (2 — 30 KM) do szy- 


bowców, albo też wyrabia szybowce 
odrazu zaopatrzone w takie silniki. 
Tego typu samolociki cieszą się w 
Stanach Zjednoczonych największą 
bodaj popularnością. 

Jak wynika z powyższych danych, 
sport szybowcowy istotnie rozwija 
się w Ameryce bardzo intensywnie 
i zapewne wkrótce już zdystansuje 
nawet Niemcy, przodujące pod tym 
względem w Europie. 


9——24 SIERPNIA W RHÖN — WASSERKUPPE 


Tegoroczne międzynarodowe zawody 
szybowcowe, jak zwykle odbywające się 
w Niemczech, w miejscowości Rhön — 
Wasserkuppe, trwały od 9 do 24 sierp- 
nia. Góra Wasserkuppe, na której wyko- 
nywa się wszystkie loty szkolne i z której 
startuje się do wszystkich lotów rekor- 
dowych, posiada dogodne miejsce star- 
tu na wysokości 958 metrów nad po- 
ziomem morza. Około 50 m. poniżej te- 
g6 miejsca znajduje się obszerna, prawie 
pozioma powierzchnia, służąca za lądo- 
wisko dla samolotów używanych tu do 
pomiarów atmosferycznych. Z lotniska 
tego korzystają różnego rodzaju płatow- 
ce sportowe, a nawet pasażerskie, czę- 
sto w czasie zawodów tam przylatujące. 
Na samym szczycie, jak również na po- 
ziomie miejsca przeznaczonego do lado- 
wania znajdują się zabudowania towa- 
rzystwa „Rhón — Rossiten" — hangaiy, 
oraz hotcle. Osiągnięcie  dotychczaso- 
wych, wspaniałych wyników w rozwoju 
lotnictwa bezsilnikowego w dużej mie- 
rze należy przypisać posiadaniu na miej- 
scu stacji meteorologicznej, wyposażo- 
nej we wszystkie potrzebne instrumenty, 
oraz radjo i telefonu, laboratorjum aero- 
dynamicznego, warsztatów, hangarów, 
oraz środków lokomocjiew postaci sa- 
mochodów it. p. 


Oficjalna lista szybowców biorących 
udział w tegorocznych zawodach — za- 
wicrala 42 zawodników. Po raz pierwszy 
zostały zgłoszone 2 szybowce angielskie, 
które jednak na zawody nie przybyły. 
Charakter zawodów, pomimo nazwy 
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„międzynarodowe”, w roku  biezacym 
był czysto narodowy. Z pozostałych 40 
zgłoszonych, w zawodach wzięło udział 
jedynie 31 szybowców. Reszta albo nie 
została na czas wykończona, bądź też 
z różnych względów na Wasserkuppe 
wogóle nie przybyła. 

Większość szybowców to konstrukcje 
już znane z lat poprzednich. W kon- 
strukcjach tegorocznych widać dążność 
do maksymalnego zmniejszenia oporów. 
Prócz pięknie opracowanych kadłubów 
i usterzeń ogonowych, stosowano wiel- 
kie wydłużenia skrzydeł.  (,Austrja" 

— 30, „Meimingen”  — 23). Niestety 
pociąga to za sobą wzrost wagi szybow- 
ca i wobec tego dla utrzymania się przy 
małem obciążeniu na 1 m?, stosowano 
clbrzymie nieraz powierzchnie płatów 
nośnych. Szybowiec Austrja (koszt bu- 
dowy 30.000 mk. niemieckich) wyróżnia- 
jący się oryginalnością konstrukcji po- 
siadał skrzydło  (czterodzielne, wolno- 
niosące) o powierzchni S = 35 m?, wy- 
dłużeniu = 30. Waga pustego szy- 
bowca 350 kg. Z powodu późnego przy- 
bycia na Wasserkuppe, oraz dokonywa- 
nia na miejscu poprawek, nie zdążył w 
zawodach wziąć udziału rewelacyjny 
„Meiningen”, którego „finesse”, jak po- 
dawały pisma lotnicze, miała się równać 
33 (liczba nie osiągnięta jeszcze przez 
żaden płatowiec). Okazał się on począt- 
kowo za ciężkim do lotów przy słabych 
wiatrach, a za słabym do lotów przy 
wiatrach silnych. Po wzmocnieniu części 
kadłuba bezpośrednio związanej ze 


skrzydłem (trójdzielne, ^ wolnoniosace) 
latał przy wietrze 8 — 9 m/sek, jednak 
nie wykazywał własności lepszych od 
innych szybowców, z mniejszemi wydłu- 
żeniami. Zmuszony do lądowania z po- 
wodu zmniejszenia się wiatru, przy któ- 
rym jednak kilka innych szybowców 
trzymało się w powietrzu,  zawadził 
skrzydłem o ziemię i oderwał od kadłu- 
ba skrzydło, oraz poziome usterzenie 
ogonowe. Pilot szczęśliwie wyszedł bez 
obrazen. Słabą stroną szybowców — ol- 
brzymów jest wielka bezwładność skrzy- 
deł i stąd trudność wykonania dosta- 
tecznie mocnego przymocowania skrzy- 
dła do kadłuba. Możliwe, że okaże się 
praktyczną konstrukcja „Austrji”, której 
ogon podczas lądowania i zatrzymania 
się maszyny znajdować się ma w powie- 
trzu dotąd, dopóki pilot siedzi w swej 
kabinie. Kadłub szybowca będzie mógł 
się obracać na krótkiej płozie, znajdują- 
cej się pod środkiem ciężkości całego 
płatowca, nie wywołując zbyt wielkich 
momentów skręcających w miejscu za- 
mocowania do skrzydła. 


Dla zmniejszenia oporów szkodliwych 
„okapotowywano” całkowicie pilotów. 
Szybowiec „Fafnir”, o oryginalnej budo- 
wie skrzydeł, posiada tylko dwa małe 
otwory na bokach osłony głowy. Wi- 
doczność przez odpowiednie ukształto- 
wanie kadłuba pozostała dobra i pilot 
bez trudu mógł nad niewielkiem zboczem, 
przy wietrze południowym, bez obawy 
niebezpieczeństwa zderzenia się, latać 
jednocześnie z 6-ma współzawodnika- 
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Szybowiec „Meiningen“ '(Pow. skrzydeł 21 m*, rozpiętość 22 m, wydłużenie 23) oraz równoczesny lot czterech szybowców. 
Na pierwszym planie widzimy „Meiningen“ i „Fafnir“. 


Wrzesień 1930. 


Szybowiec rekordowy ,„„Austrja*, budowany na zamówienie Kronfelda. 


waga 350 kg. 


z jakiegokolwiek miejsca Niemiec do Berlina z lądowaniem. 
rakterystycznych załamaniach skrzydeł. 


Charakterystyczny przód kadłuba 
inira. 


Start Kronfelda na ,,Vien' ie" do lotu, 
który przyniósł nowy światowy 
rekord dystansowy — 161 km. 


mi. Po przeróbce przenikania w skrzydło 
górnej, przedniej części kadłuba (głów- 
nie osłony głowy pilota), podczas któ- 
rej zmniejszono promienie krzywizny te- 
go przenikania, osiągnięto polepszenie 
własności aerodynamicznych i  szybo- 
wiec latał b. ładnie. (Ograniczono znie- 
kształcenie profilu środkowej części 
skrzydła). Na załączonej fotografji przed- 
stawiony jest „Fafnir” przed uskutecz- 
nieniem poprawki. Najciekawszą kon- 
strukcją, z punktu widzenia rozwoju lot- 
nictwa bezsilnikowego, był szybowiec 
bezogonowy, konstrukcii inż. Lipicha, 
najbardziej  odzwierciadlający dążności 
do stworzenia płatowca o możliwie do- 
brem finesse. Szybowiec ten nie brał 
udziału w konkursie, ale wykonał kilka 
pierwszych swoich lotów, nadzwyczaj- 
nie udanych.  Stateczność, oraz stero- 
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wność, jak wykazał jeden z lotów wyko- 
iany z wirażami, osiągnięto nadzwyczaj 
zadawalniające. Pomimo małego wydłuże- 
nia skrzydeł = 7, osiągnięto własności 
szybowców o wydł. = 20 (przybliżona 
ocena na podstawie porównania krótkich, 
analogicznych lotów w spokojnem po- 
wietrzu). Konstrukcję przedstawia załą- 
czona fotografja. Widać na niej doklad- 
nie kabinę pilota. Pasażer siedzi za pi- 
lotem. Widoczność pasażera b. ograni- 
czona. Szybowiec ten ma posłużyć do 
przestudjowania stateczności, oraz wy- 
szkolenia pilota, który będzie musiał w 
przyszłości prowadzić podobnej kon- 
strukcji maszynę z silnikiem o mocy 
2.000 KM, przeznaczoną do lotów trans- 
atlantyckich. Całe to skrzydło latające, 
to jeden z realnych dowodów użytecz- 
ności szybownictwa, którego jeszcze dziś 
nie docenia się należycie. 

Jednak nie wszystkie konstrukcje tego- 
roczne, zasługujące na specjalne wyróż- 
nienie, były budowane z uwzględnieniem 
form zapewniających zmniejszenie do 
minimum oporu. Kosztem powiększenia 
Oporów przez zastosowanie zastrzałów, 
oraz budowę kanciatych, nieokrągłych 
kadłubów, uzyskiwano przeaewszystkiem 
konstrukcje tańsze, prostsze i trochę 
lżejsze. Szybowiec  ,Aachen" M. S. ll, 
konstrukcji inż. pil. Meyera, posiadający 
skrzydło trójdzielne, usztywnione zastrza- 
łami oraz kadłub prostokątny, przecho- 
dzący na grzbiecie w trójkątną pirami- 
dę. służącą do umocowania skrzydła, 
przedstawia sobą właśnie typ szybowca, 
który nadaje się dzięki swej taniej i pro- 
stej konstrukcji do szerszego  rozpow- 
szechnienia, a który nietylko że nie ustę- 
powal, ale często przewyższał swemi 
własnościami inne szybowce. Swoje za- 
lety osiągnął głównie dzięki stosunkowo 
małemu obciążeniu na m? (12,85 kg/m*), 


wydłużeniu skrzydła = 20, oraz za- 
pobieżeniu zepsuciu aerodynamicznych 
własności Środkowej części skrzydła 
przez oddalenie od krawędzi natarcia 


głowy pilota, oraz zamocowanie skrzy- 
dła na wąskim grzbiecie kadłuba. Gdy- 
by nie rozbicie zupełne podczas lądo- 
wania w głębokim, a wąskim jarze, któ- 
rego pilot nie zdołał wskutek utraty wy- 
sokości przelecieć i uderzył przodem ka- 
dłuba w stromą ścianę (piłot wyszedł 
prawie bez obrażeń), szybowiec ten, po- 


Pow. Skrz. == 18,5 m”, rozpiętość 19 m, 


Pow. = 35 m”, rozpiętość 50 m, wydłużenie 26, 
Na tym szybowcu ma być podjęta próba zdobycia nagrody, wyznaczonej za przelot conajmniej 500 km, 
i i Na drugiem zdjęciu widzimy szybowiec „Fafnir“ o cha- 
wydłużenie 19,6. Waga 195 kg. 


siadajacy już za sobą jeden z tegorocz- 
nych najdłuższych lotów, wynoszący 8 
godz. 23 min, uzyskałby z pewnością 
jedno z pierwszych miejsc. 
Najpracowiciej przebył zawody szybo- 
wiec ,Darmstadt". Osiągnął on najwięk- 
szą ilość czasu lotów. W ciągu trwania 
zawodów, podczas których około 40% 
dni nie nadawało się zupełnie do lotów 
z powodu gęstej mgły trwającej raz bez 
przerwy trzy doby, pilot Starck osiągnął 


|-sze | miejsce  wylatujac 27 godzin 
28 min. Bez spalenia kropli benzyny 


można, jak się okazuje, prowadzić bar- 
dzo intensywny trening lotniczy. ,,Darm- 
stadt" posiada b. ładny owalny kadłub, 
stery bez stateczników, co zresztą jest 
prawie regułą w niemieckich rekordo- 
wych szybowcach, oraz skrzydło jedno- 
dzwigarowe, wolnoniosące i trójdzielne 
o wydłużeniu = 10,3. 

Drugie miejsce z czasem 24 g. 35 m. 
w ciągu 21 lotów, liczby max., przypa- 
dającej na jeden samolot, zajął pilot Be- 
dan na szybowcu „Luftikus”. Szybowiec 
ten pomimo prostokątnego kadłuba, wy- 
dłużenia skrz. = 146 oraz obciążenia 
13,9 kg/m?, pilotowany przez młodego pi- 
lota, który dopiero drugi rok i tylko na 
szybowcach lata, wykazał Świetne wła- 
sności w locie. Między licznemi nagro- 
dami, które przypadły Bedan'owi, znaj- 
dowała się jedna, wyróżniająca ,,Luftiku 
sa za specjalnie mocną budowę. Bedan 
natrafiwszy na silny prąd wznoszący pod 
chmurą, szybko zaczął nabierać wyso- 
kość, ale dostawszy się w chmurę i nie 
posiadając prócz szybkościomierza żad- 
nych przyrządów, stracił poczucie rów- 


nowagi (zwykłe zjawisko w locie we 
mgle) i całą nabytą dzięki chmu- 
rze wysokość (około 900 m) stra- 
cit wpadłszy w korkociąg. Przykry 
widok szybowca wylatującego z 
chmury korkociągiem, powiększył 
fakt, iz po chwilowem wyrównaniu 


szybowiec przeszedł w korkociąg prze- 


Ciwny, z którego jednak po trzech 
zwitkach, bez pomocy  oszolomionego 


pilota szczęśliwie wyszedł. Fakt ten opi- 
suję dlatego, iż z podobnemi wypadkam: 
należy się w szybownictwie liczyć i dla- 
tego pilotów szybowcowych,  którzyby 
do klasy pilotów żaglowych doszli, nie 
latając nigdy na maszynach silnikowych, 
należałoby przygotować na podobna 
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ewentualność. Przed wypuszczaniem na 
loty zaglowe w specjalnych warunkach 
burzowych, lub w chmurach, nalezy z pi- 
lotami żaglowymi przerobić na samolo- 
tach silnikowych korkociąg, i nauczyć 
ich z niego wychodzić. 

Trzecie miejsce, jeśli chodzi 0 sumę 
czasu lotów, zdobył pilot Patz, na szy- 
bowcu Rheinland, osiągając czas — 16 
godz, 31 min. W jednym z dni konkur- 
sowych, podczas którego jednocześnie 
latało dziesięć szybowców, 5 z pośród 
nich pozostawało w powietrzu powyżej 
6 godzin każdy, a mianowicie: „Góttin- 
gen" 8 godz. 30 min.; „Aachen” MS II 
Sg 23m: „Aachen” MSI — 7 godz. 48 
mr „Dreźdeńn”aGroe*53 m oraz” Darme 
stadt" 6 g. 17 m. Najdłuższy pojedyńczy 
lot w ciągu zawodów, wynoszący 8 godz. 
34 min. wykonał Hemmer na szybowcu 
„Schloss Mainberg". 


Drugą klasę efektownych wyczynów 
stanowią przeloty. Tu bezkonkurencyj- 
nym  okazai się Kronfeld na swoim 
,Vien'ie". Po dwu mniejszych przelotach 
(40,6 km i 51,5 km) udało mu się raz. 
wykorzystując czoło burzy, przelecieć 150 
km, a ostatniego dnia zawodów, przy 
pięknej  wietrznej pogodzie i prądach 
wznoszących Cumulusów ustanowić no- 
wy rekord Światowy. Przebył on, miano- 
wicie, w 6 i pół godzin przestrzeń, mię- 
dzy Wasserkuppe i Merktredwitz, wyno- 
szącą 161 km. Kronfeld był też jedynym 


Pow. 


skrz. ced n3; 
vaga 195 kg. 


„Skrzydło latające“ konstrukcji Lipicha 
WYJŁASKKZCE= 4, 


wykonawcą przelotu nad i za Kreuzberg Kabina (dwuosobowa) tego bezogonowca: 


(leży w odległości 13,5 km. od Wasser- 
kuppe). Jemu też wręczono nagrodę pre- 
zydenta Rzeszy Niemieckiej w postaci 
złotego puharu. 

Zadanie polegające na okrążeniu sa- 
siedniego grzbietu Eube, położonego na 
południe od startu w odległości 2 km 
wykonali: Kronfeld jak zwykle na 
EVIERZGO', oraz szybowiec c. Kakadu’? 
(ciekawy z powodu skrzydła wolnoniosą. 
cego o rozpiętości 19,6 m. i dwudzielne- 
go). 

Pomiary wykonywano przy pomocy 
2 teodolitów, ustawionych jeden na star- 
cie, drugi na sąsiedniej górze „Pferd- 
skopf" w odległości 1,8 km, lub przy 
pomocy jednego teodolitu i odległościo- 
mierza. Pomiędzy grupami pomiarowemi 
oraz startem i „Urzinus Haus'em" miesz- 
czącym stację meteorologiczną, pocztę, 
biura i t. p. przeciągnięte były telefony 
polowe, przy pomocy których dawano 
komendę dla jednoczesnych odczytów 
pomiarowych. 

Badania miejscowe meteorologiczne 
przeprowadzano przy pomocy pomiarów 
wolnych baloników, które często samolot 
wypuszczał w sąsiedztwie  ciekawszej 
chmury, oraz przy pomocy częstych lo- 
tów na płatowcach zaopatrzonych w sa- 
mopiszące meteorografy. 

Zawody zakończono rozdaniem boga- 
tych i licznych nagród, oraz apelem do 
dalszej twórczej pracy. 

Inż. S. Grzeszczyk. 
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Wrzesień 1930. 
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Komisarze A. R. P. (pp, kpt. Lisiewicz, kpt. Iżycki i mjr. 
Kwieciński) rozdają zawodnikom materjały i instrukcje 


1) — Raid. Punktacja szybkości obl:- 
czana była ze wzoru następującego: 


V 
P, =5 Xp e.c 
1 We V max 
x, = 650; v = średnia szybkość 
osiągnięta przez danego zawodnika; V 
max = maksymalna szybkość (najlep- 
szego w tej próbie zawodnika), 
2) — Próba lotu na wysokość min. 
5.000 m. 
t 
P. = X» © Fn 
x2 = 150; t = czas przebywania na 


wysokości 5.000 m. liczony od chwili 
startu do 90-ej minuty; T = najlepszy 
wynik w tej próbie. Próba wysokości 
odbywała się na ostatnim odcinku raidu 
— Lwów — (Poznan) — Warszawa. 

3) — Próba lotu na wysokość z ob- 
ciążeniem. Polegała ona na osiągnięciu 
największej wysokości w czasie 30 min. 
z obciążeniem min, 450 kg ciężaru uży- 
tecznego, 250 kg benzyny i  pelnemi 
zbiornikami smaru 


h 
P,— X. 


R rj - / LE f - 
| " B . . " $ * 
| p - LET TE Wyka © | ALL ^ 
^ M, a, A^ 6 pay t 
z [| p- £ i >. 7 z 


AL ys 4 ją + 4 $i U ó n L » j + 
Js AN 4 A ma dE e 
p a i * 4 5 ała 0. 


Jeden z polskich samolotów Lublin R VIII (Nr. 19 kpt. Rutkowskiego po 
przymusowem lądowaniu koło Cieszyna). 


Szef wojskowego lotnictwa rumuńskiego, gen, Gorsky, 
życzy powodzenia swoim rodakom 


Bréguety > sh 


: 100; h = wynik osiągnięty przez 
Moss zawodnika; H — najlepszy wy- 
nik w tej próbie obliczany Zb wzDru. eem 
Pu. a, gdzie: Pu = ciężar użyteczny, 
= WYSOKOŚĆ. 

4) — Próba startu. 
m 
t AF X, e M 
X4 == 100; m = wysokość osiągnięta 
na dystansie 200 m od miejsca startu. 
wyrażana w metrach; M = najlepszy 
wynik w tej próbie. 
5) — Punkty dla ekip obliczane byty 
ze wzoru następującego 
K Eu T e dà 
x = ogólna ilość punktów osiągnię- 
tych przez załogi danej ekipy; p = ilość 
płatowców ekipy, które rozpoczęły lot; 
a — ilość płatowców ekipy, które "inks 
czyły zawody. 
Warunki konkursu i skład załóg — po- 
dane były w poprzednim numerze. 
Interesujacych się szczegółami odsyla- 
my do wojskowego Przeglądu Lotui:cze- 
go. 
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PRZED IIF” KRAJOWYM KONKURSEM AWIONETEK 


W poprzednich numerach zamie- 
ściliśmy regulamin konkursu i ko- 
mentarz do niego oraz zwróciliśmy 
uwagę na znaczenie poszczególnych 
prób. Obecnie zajmiemy się analizą 
zgłoszeń i przewidywaniami. 

W porównaniu z poprzedniemi, 
IIl-ci K. K. A. wykazuje dalszy du- 
ży. wzrost zawodników. W r. 1927, 
do I-go K. K. A. stanęło 6 maszyn, 
w'r., 1928, do Il-go — 16, obecnie 
zgłoszono awionetek 24. W pośród 
nich 20 startuje pod barwami klu- 
bów, 2 — fabryk i 2 — koła L O. P. 
P. Jeśli chodzi o typy maszyn i ich 
wytwórców, to udział jest następu- 
jący: awionetek wyprodukowanych 
przez Sekcję Lotniczą — 9 (4 egz. 
RWD-2, 4 egz. RWD-4, 1 egz. JD-2), 


Podlaskiej Wytwórni Samolotów —. 


3, braci Dzialowskich — 3, A. A. K. 
— 2, konstruktorów z Ostrowia — 
2; po 1 awionetce wystawiaja: P. Z. 
Ur Samolot“, Lake LA A PREM 
Zalewski. Widzimy znowu bezwzgle- 
dna przewage maszyn  wyproduko- 
wanych przez zespoły kostrukto- 
rów i nikły, choć już poważniejszy 
niż w latach poprzednich, udział 


maszyn zbudowanych w wytwór- 
niach. Przedstawi to nam dobitnie 
poniższe zestawienie. 
Konkurs | II II 
Awion. fabryczne 2 2 6 
„  Zesp. konstr. 3 9 15 
„1 pojed. konstr. 1 5 3 


Tak sie przedstawia udział ma- 
szyn. Co do pilotów, 
poraz pierwszy występ turystów, Wy- 
szkolonych w klubach lotniczych w 
latach 1928-9. Pilotów tych jest 4. 
Następnie notujemy wzrost stosun- 
ku pilotów cywilnych do wojsko- 
wych, który w tegorocznych zawo- 
dach wyraża się ułamkiem 2/3, gdy 
w poprzednich — 1/2. W obecnym 
K. K. A. bierze udział pilotów woj- 
skowych 14, fabrycznych —2, klu- 
bowych — 8. Poziom wyszkolenia 
pilotów jest bardzo różny. Obok wy- 
trawnych raidowców biorą udział 
przeciętni piloci eskadrowi i niedo- 
świadczeni turyści. Dla wyników 
nie będzie to miało jednak  wybit- 
niejszego znaczenia, gdyż maszyny, 
między któremi rozegra się walka o 
pierwsze miejsca mają obsadę pra- 
wie jednakowo mocną. 

Jakie maszyny będą ze sobą ry- 
walizowaé ? Regulamin wymaga 
jprzedewszystkiem dużego stosunku 
ciężaru użytecznego do własnego, o- 


te widzimy. 


raz poniekąd dużej szybkości. Warun- 
kom tym w klasie |I-ej odpowiada 
najbardziej RWD-4, której G:C = 
prawie 1. Korzystny stosunek cięża- 
rów posiadają  pozatem:  MN-5, 
LKL-2, PZL-5, JD-2 i PWS-52. Co 
do szybkości, to poza RWD-4, dużą 
szybkość mieć powinna JD-2 (zmie- 
niony silnik z Anzaniego 45 na Ge- 
neta 80 MK) oraz PZL-5 i PWS-52. 


Powyższe awionetki mają też du- 
że szanse do punktów za wyekwipo- 
wanie. 


r- 


Nagroda przechodnia P. Min. Komunik,. 
dla Klubu zwycieskiej awionetki 


O awionetkach: inż. Janowskiego 
i Morysona nie mamy jeszcze infor- 
macyj. Przyleca one na konkurs 
wprost z warsztatów. 


LKL-2, zbudowana przez człon- 
ków Klubu Lubelskiego w wytwórni 
Plage i Laśkiewicz jest -górnopła- 
tem-limuzyną o konstruxcji miesza- 
nej. Ciężar własny tej maszyny = 
438 kg., użyteczny -— 404 kg. Szyb- 
kość max. obliczana jest teoretycz- 
nie na 150 km. ra godz. 

Opis innych awionetek, biorących 
udział w Ili K. K. A., zamieścili- 
śmy w poprzed::ich numerach. 

Co do drugie, kategorji awione- 
tek (lżejszych), to, jak już pisali- 
śmy, RWD-2 pozostały bez konku- 
rencji. Wystąpią one w ilości 4 szt. 


obok ,Kogutka' inż. Zalewskiego, 
którego udział w konkursie należy 
traktować tylko jako chęć podtrzy- 
mania klasy (minimalna ilość ma- 
szyn Il-ej kat., aby odrębność tej ka- 
tegorji była zachowana, jest 5). Zre- 
sztą wypada zauważyć, że RWD-2 
ma wymagane przez regulamin wa- 
lory bardzo silne. Jej stosunek cię- 
żarów wyraża się liczbą 1 (najwięk- 
szy), a szybkość dochodzi do 155 
km/godz. 


Bardzo nas ciekawią wyniki 
MN-5. Konstruktorów tej awionetki, 
pp. Medweckiego i Nowakowskiego, 
prześladował dotąd okrutny pech, 
niepozwalający im brać udziału w 
konkursach poprzednich. MN-5 ma 


bardzo duże zalety jako  platowiec 
turystyczny. 
Również z duzem  zainteresowa- 


niem będziemy śledzić loty trzech 
maszyn wykonanych w klubach: S-l, 
LKL-2 oraz awionetki inż. Janow- 
skiego. Są one zbudowane z myślą 
o zastosowaniu do aktualnych za- 
dań klubów — przekonamy się więc 
niedługo, czy te cele będą w stanie 
osiągnąć. 


KALENDARZYK Ill-es$o K.K. A. 


Dn. 26 wrzesnia, piatek. 

Próba krótkości startu oraz lot na wy- 
sokość. 

Dn. 28 września, niedziela. 


Próba szybkości w obwodzie zamk- 
niętvm polegająca na  pieciokrotnem o- 


krążeniu trójkąta: Warszawa — Raszyn 
— Piaseczno — Warszawa — ogółem 
1812 "isum. 


Dn. 30 września — 5 października. 
Lot okrężny. Terminy na poszcze- 
gólnych etapach: 


€———Á————— o a e KA 
Końcowe lotni- 
ska poszczegól- 

nych etapów 


Start nie 
wcześniej jako 
godz. 7-ej dnia 


Lądowanie nie 
później jak o 
godz. 18-ej dnia 


Wilno 1 październ. | 1 październ. 
Biała Podlaska | 2 3 2 M 
Lwów 3 ^ 3 j 
Kraków 4 = 4 

Poznań 5 5 E 
Warszawa 5 


Dn. 5 pazdziernika, niedziela. 

Godz. 13 — 15 powrót maszyn do 
Warszawy. Zakończenie raidu. 

Dn. 6 października, poniedziałek. 

Próba demontażu. Koniec konkursu. 
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WŁADZE SPORTOWE III-GO K. K. A. 


Generalnym komisarzem i kierownikiem 
zawodów jest p. mjr, B, J. Kwieciński. x YO EgJdERL | SE -gYYacEREER 
Zastępcą — kpt. S. Skarzyński. Komisję ANI © BZ © Ee EY | EC p KE CE, CE EC Ee ET 
sportową tworzą prócz wymienionych CC ACC gey)  KĆ gr KC KE KE KC EC KE KC KC d 
pp.: ppłk. Wieden, mjr. Makowski i kpt. Wał "ro M 
Młynarski, 

Komisarzami etapowymi są pp.: 
Warszawa — kpt. pil. E. Młynarski 
Wilno — dyr. St. Romer 
Biała Podlaska — inż. S. Cywiński 
Lwów — dyr. St. Tiger 
Kraków — kpt. dr. K. Michalik 
Poznań — dyr, inż. L. Zejfert 

Komisarzami na poszczególnych lot- 
niskach pp.: 

Brześć n. B. — kpt. dypl. W. Celiński 
Grodno — kpt. S. Zacharewicz 

Lida — kpt. T. Welecki 

Mołodeczno — inż. J. Mironowicz 
Slonim — inż. J. Wolnik 

Zamość — dyr. Z. Radomski 

Luck — dyr. W. Ko$cianowski 
Lublin — inż. T. Gumowski 
Katowice — pil. S. Kominkowski 
Częstochowa — płk. A. Powierza 
Łódź — T. Woźnicki 

Grudziądz — kpt. obs, W. Zaniewski 
Toruń — ppłk. pil. A. Menczak 


tek 


| Nazwisko pilota 


sierż. S. Działowski 
por. J. Gaździk 

kpt. Zbigniew Babiński 
inż. St. Rogalski 


K. Stefaniuk 
kpt. Ignacy Giedgowd 


inż. S. Grzeszczyk 
Bolesław Orliński 

St. Tondis 

por. inż. Lewoniewski 


Józef Sido 
por. H. Skrzypiński 


inż. W. Krasicki 
por. I. Szczepanik 
por. Fr. Zwirko 

J. Sołtykowski 
ppor. E. Kowalczyk 
kap. dypl. M. Izycki 
kpt. dr. T. Halewski 
inż. J. Drzewiecki 


lone 


»9]9UuOIAP 
e(1obo]ey 


1 
3 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
2 
4 
2 


Typ i moc (w KM) 
silnika 


WZ VII 80 (Zalewskiego) 


Salmson 40 
WZ XVIII 17 (Zalewskiego) 


Siemens Halske 55 
Salmson 40 : 


Cirrus Hermes 105 
D. H. Gipsy 85 
Cirrus Hermes 105 
Cirrus Hermes 105 
Cirrus Hermes 105 
salmson 40 


Genet 80 
Cirrus M lll 85 


Cirrus M III 85 
Salmson 40 


Rnzani 45 
Cirrus M III 85 


D. H. Gipsy 85 


Genet 80 
Genet 80 


OSTATNIE WIESCI 


Wskutek opóźnienia druku numeru 
(zamknięcie drukarni), możemy podać o- 
statnie wiadomości. 

Konkurs rozpoczął się w dn. 24. IX. 
Zgłosiło się 20 maszyn, z których 3, a 
mianowicie S — 1, S —2 i DKD — 5 nie 
zostaly do konkursu dopuszczone z po- 
wodu braku dokumentów rejestracyjnych, 
wymaganych przez regulamin i władze, 
pozatem DKD 5 (nr. konkursowy 1) i 
S 1 (nr. konkurs. 10) otrzymały zastrze- 
żenia za przekroczenie wagi, Nie przy- 
były maszyny: 2 z Ostrowia, I z Pozna- 
nia (inż. Janowskiego) i I z Lublina 
(LKL — 2). 

W skladzie pilotów zaszly zmiany na- 
stępujące: zamiast dr. Piotrowskiego leci 
p. J. Sołtykowski (pil. wyszk. w Klubie), 
miast J. Mościckiego na RWD — 2 leci 
por. Skrzypiński. 

Wszystkie te zmiany zostały uwzgled- 
nione w umieszczonej obok tabeli, którą 
zestawiliśmy w dniu rozpoczęcia zawo- 
dów, według kolejności startu (czyli nu- 
merów konkursowych). 


NAGRODY 


Nagrody regulaminowe L. O. P. P. dla 
właścicieli awionetki. W każdej klasie. 
la nagroda 6.000 zł. 
H-a » 4.000 » 
I-a T 3.000 » 
IV-a  , 2.000 ,, 


Nagrody specjalne: 

Puhar przechodni p. Ministra Komu- 
nikacji dla klubu, który wystawil zwy- 
cięską awionetkę. 

Nagrody p. Min. Komunik. dla pilo- 
tów wyszkolonych w klubach. l-a — 
1.000 zt, Il-a — 500 zł. 

Nagrody komitetów LOPP za poszcze- 
gólne wyczyny, 

Nagrody firm „Prolabor”, „Standard Badia AMLA, 
Nobel", „Shell”, „Wabia-Wabiński” i in. AMOSINĄUOYĄ 

Razem jest nagród 33. Wszystkie wy- N 
mienimy w numerze następnym. 


5 
3 
2 
4 
5 
1 
2 
4 
4 
4 
4 
2 
2 
2 
2 


RWD — 
DKD — 
RWD — 
S 
RWD — 
WZ — 11 
RWD — 


Sekcja Lotn. RWD — 


Działowski 


DKD — 
DKD — 
PWS — 51 
JD — 
RWD — 


PZL—5 


P. W. S. 
„Samolot“ 
P. W. S. 


Wytwórnia i typ płatowca 
R, FoR. 


Działowski 

Sekcja Lotn. 

RAE. 

Sekcja Lotn. RWD — 
Sekcja Lotn. RWD — 
Sekcja Lotn. 

Zalewski Wl. 

Sekcja Lotn. 


II-go Krajowego Konkursu Aw 


, 


ów 


Aeroklub Akad. w Wilnie 


Aeroklub Akad. w Poznaniu 


Aeroklub Akad. w Krakowie 


T p 
Klub zglaszajacy 


Reroklub Akad. w Krakowie 
Klub Lotniczy P. W. S 
Aeroklub Akad. w Warszawie 
Aeroklub Akad. we Lwowie 
Klub Lotniczy P. W. S. 
Aeroklub Akad. w Wilnie 
Aeroklub Akad. w Warszawie 
Aeroklub Akad. w Krakowie 
Aeroklub Akad. w Poznaniu 
Reroklub Akad. w Krakowie 
Aeroklub Akad. w Warszawie 


Lista Zawodni 


Właściciel awionetki 


Sekcja Lotnicza Stud. Pol. Warsz. 


Kom. Wojew. LOPP w Krakowie 
Inż. Władysław Zalewski 


Sekcja Lotnicza Stud. Pol. Warsz. 
Aeroklub Akad. w Poznaniu 


Klub Lotniczy Podl. Wytw. Samol. 
Aeroklub Akad. w Krakowie 


Klub Lotniczy Podl. Wytw. Samol. 
Podlaska Wytwórnia Samol. 


Kom. Wojew. LOPP w Krakowie 
Inż. Witold Rychter 


Aeroklub Akad. w Krakowie 
Państwowe Zakłady Lotnicze 
Aeroklub Akad. w Wilnie 
Aeroklub Akad. w Krakowie 
Aeroklub Akad. w Poznaniu 
Aeroklub Akad. w Krakowie 
Aeroklub Akad. w Warszawie 


Aeroklub Akad. we Lwowie 
Reroklub Akad. w Wilnie 


1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
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Skrzydlata Polska 


WYCHOWANIE LOTNICZE MLODZIEZY NIEMIECKIEJ 


Ldaje sie, Ze w dobie dzisiejszej moz- 
naby zaryzykować twierdzenie następu- 
jące: żaden naród, żadne państwo nie 
może stać się naprawdę silnem, jeżeli 
nie zdoła wyrobić i utrwalić w pokoleniu 
przyszłych obywateli swego kraju „zmy- 
siu powietrza . 

Niemcy, jak żaden bodaj inny naród 
europejski, doceniają prawdę tego twier- 
dzenia, czego plastycznie dowodzi ich 
program wychowania lotniczego mło- 
dzieży aktualny w latach 1929 i 1930. 
Niemcy postawiły sobie za zadanie 
zwrócić uwagę wszelkiemi środkami pro- 
pagadnowemi całego swego spoleczen- 
stwa na doniosłość sprawy  ,powietrz- 
nego wychowania”. I zadaniu temu u- 
miały poddać racjonalne sposoby roz- 
wiązania. 

Niemcy przywiązują wielką wagę do 
propagandy lotnictwa i nauki pilotażu. 
Dziś osiągnęli oni w pewnej mierze swój 
cel — wytworzenia „zmysłu powietrza” 
w społeczeństwie, który w praktyce ży- 
ciowej przejawia się w formie wielkie- 
go rozwoju niemieckiego lotnictwa ko- 
munikacyjnego i turystycznego, a także 
— przez wykształcenie i posiadanie licz- 
nego i doborowego personelu technicz- 
nego i pilotów. 

„Nauczanie” lotnictwa odbywa się 
w szkołach wyższych, uczelniach tech- 
nicznych, a nawet w akademiach han- 
dlowych. W chwili obecnej posiadają 
Niemcy 27 ośrodków nauczania lotnic- 


twa. Są to ośrodki stałe, pracujące we- 
dług ustalonego programu, naprawdę 


wychowujące młodzież, a nietylko propa- 
gujące lotnictwo epizodycznie. Zakłady 
te są siedzibą kursów teoretycznych i 
ćwiczeń praktycznych, obejmują naj- 
przeróżnicjsze wiadomości użyteczne w 
lotnictwie, poczynając od aerodynamiki 
czystej, aż do prawa lotniczego poprzez 
meteorologie i wytrzymałość materja- 
iów. 

Bardziej jednak wymownym od wszy- 
stkich opisów jest program nauczania 
lotnictwa, ustalony na lata 1929 i 1930. 
Przytoczymy ważniejsze kursy, które 
cieszą się ogromną frekwencją młodzieży 
niemieckiej. 

W instytucie uniwersyteckim — Aix-la- 
Chapelle są wykładane: aerodynamika, 
budowa samolotów, statyka, materjały, 
silniki aerologja, meteorologja, 

Na uniwersytecie berlińskim: motory 
lekkie, budowa samolotów, aerodynami- 
ka i hydrodynamika, aeronawigacja, me- 
teorologja, technika konstrukcyjna, silni- 
ki, statyka, wytrzymałość materjałów. 

Na uniwersytecie we Frankfurcie nad 
Menem: meteorologja. 


Na uniwersytecie w Gieschen: meteo- 
rologja i klimatologja. 
Na uniwersytecie w Göttingen: hydro-i 


aerodynamika, mechanika stosowana. 


Na uniwersytecie w Hamburgu:  kli- 
matologja, meteorologja. W Heidelbergu 
— klimatologja. W Królewcu — pra- 
wo lotnicze. W Lipsku — hydro- i aero- 
dynamika. W Monachjum — meteoro- 
logja. W Rostocku — meteorologja. 


W szkole inżynieryjnej w Altenbergu 
-- budowa płatowców,próby wytrzyma- 
łości materjalów i maszyn, statyka kon- 
strukcji lotniczej, budowa silników. 


w szkole technicznej w  Brunświku: 
budowa silników, statyka, budowa pla- 
towcow. aeronawigacja, wytrzymałość 
materjalów, zagadnienie transportu lotni- 
czego, geografja powietrzna, radjo na u- 
sługach lotnictwa, 

W szkole technicznej w Karlsruhe: 
klimatologja i meteorologja, technika lot. 
nicza, prace konstrukcyjne. W Gdańsku 
—  teorja wytrzymałości -i nośności, 
śmigło, budowa płatowców i silników, 
statyka lotnicza, prace praktyczne. W 
Darmsztadzie — aerodynamika, aerona- 
wigacja, balony wolne, technika aerona- 
wigacji, śmigło, podróże balonami wol- 
nemi z ćwiczeniami prakiycznemi na a- 
parutach służących do obliczem mieteo- 
ralegicznych i lotniczycn, statyka. W 


Hamuurgu — przeloty, budowa piatow- 
ców i silników, aeronawigacja. W Ilme- 
nau — budowa platowców i silników. 


W szkole handlowej w Lipsku—świa- 
towe komunikacyjne stosunki lotnicze, 
znaczenie lotnictwa w transporcie, 

W szkole technicznej w Monachjum: 


um 


pomoc techniczna w komunikacji po- 
wietrznej,  meteorologja i klimatologja, 
motory lekkie, seminarjum hydro-i aero- 
dynamiczne. 

Na politechnice w Oldenburgu — po- 
dróże powietrzne, eksploatacja linji ko- 
munikacyjnych, konstrukcyjne elementy 
statków powietrznych, statyka, budowa 
siiników lekkich. 

W szkole inżynieryjnej w Strelitz — 
aeromechanika, elastyczność konstrukcji 
metalowych, statyka samolotów, budo- 
wa płatowców 1 silników. 

Lacytowany program nauki o lotnic- 
twie w wyższych uczelniach niemieckich 
przekonywa dowodnie, że sprawami lot- 
nictwa umiano zainteresować całą mło- 
dzież wyższych uczelni. 

Nic więc dziwnego, że w tych warun- 
kach napiyw młodzieży niemieckiej do 
klubów lotniczych jest bardzo liczny, a 
kluby te rozwijają się potężnie, zarówno 
jeśli chodzi o lotnictwo szybowe, jak 
silnikowe, 

K. M. 


PARYZ — NOWY JORK 


Costes, Bellonte i ich „Znak zapytania“. 


Dnia l-go września z paryskiego por- 
tu lotniczego Le Bourget wyruszyli p9 
dłuższych przygotowaniach wstępnych 
piloci Costes i Bellonte, celem zdobycia 
trasy Paryż — New York. 


Do lotu został użyty płatowiec Bré- 
guet XIX „Znak zapytania”, znany z re- 
kordu. odległości bez lądowania, z mo- 
torem Hispano Suiza 650 KM, Wielkie 


obciążenie paliwem zwiększyło start 
do 780 m. Nawigacją zajmował się 


świetnie podczas licznych rajdów wyspe- 
cjalizowany Bellonte, posiadający do dy- 
spozycji wzorowo urządzoną aparaturę. 


Jeszcze w dniu odlotu eskadra mecha- 
ników fabrycznych sprawdziła dokładnie 
stan płatowca, poczem napełniono zbior- 
niki 5220 litrami benzyny. oraz 220 li- 
trami oleju. Odlot z Le Bourget został 
opóźniony do godz. 10,55 z powodu 
mgły zalegającej lotnisko i uniemożliwia- 
jącej strat. 

W czasie 


lotu „Znak zapytania” był 


kilkakrotnie sygnalizowany przez transa- 
tlantyckie okręty, gdyż linja lotu zbie- 
gała się prawie z najbardziej ożywioną 
trasą okrętową. 


O godz. 9,12 według czasu amerykań- 
skiego, co odpowiada godz, 0,13 euro- 


pejskiej, Costes wylądował na Curtis —- 
Field, lotnisku New-Yorku, witany przez 
nieprzebrane tlumy oczekujace  przylotu 
od kilku godzin. 


Płatowiec znajdował się w powietrzu 
34 godzin 38 minut, przebywając prze- 
strzeń 6.500 kilometrów, co daje średnią 
szybkość 174 km/godz. 


Pierwsza wiadomość o szczęśliwym 
przelocie dotarła do Paryża za pośred- 
nictwem głośników ustawionych na Łu- 
ku tryumfalnym na Placu Zgody. 


Costes i Bellonte zdobyli, nie licząc na- 
gród drobniejszych, sumę 625.000 fr. 
ofiarowaną za przelot Paryż — New 
York przez Esterwooda. 
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KRONIKA 


be 


Jesienna wyprawa szybowcowa. Ac- 
rcklub Akademicki we Lwowie oraz 
Związek Awiatyczny Stud. Polit. Lwow- 
skiej urządzają w połowie października 
nową wyprawę szybowcową do Bezmi- 
chowej, która potrwa miesiąc. Będzie 
to impreza niezmiernie ważna, gdyż na 
niej mają sie zrealizować piękne i sze- 
rokie plany, jakie mają w dziedzinie lot- 
nictwa bezsilnikowego wymienione orga- 
nizacje. Należy zaznaczyć, że okres od 
ostatniej wyprawy został  pracowicie 
wykorzystany do doświadczeń tak, że 
należy się spodziewać obecnie bardzo 
pomyślnych rezultatów. Wyprawa będzie 
miała obok głównego celu — szkolenia, 
także poprawienie rekordu. 

A. A. L. prosi nas o zaznaczenie, że 
goście będą w Bezmichowej bardzo mile 


widziani. | Szczególnie pożądany jest 
udział członków klubów. Organizatorzy 
wyprawy zarezerwowali już kwatery, 


które w cenie 6 zł. za dobę wraz z całko. 
witem utrzymaniem będą dostępne tak 
dla panów, jak i pań. Zamówienia nale- 
ży wczesiiiejj zgłaszać do A. AL, — 
Ewów. skaleczqa: 20a, po” T5, X. zaś — 
wprost do Bezmichowej (poczta Lisko). 


O lotnisko pomocnicze 
szawski Aeroklub Akademicki podjął z 
inicjatywy swego prezesa, kpt. Halew- 
skiego, starania u władz rządowych i 
miejskich o teren pod lotnisko dla spor- 
tu, odległy blisko od centrum miasta. 
Wymienione są pastwiska na Gocławku 
i Kamionku. Sprawa ta, wobec rychłego 
przeniesienia lotniska mokotowskiego na 
Okęcie, jest niezmiernie pilna i ważna. 


Kluby a III K. K. A. Na lll kra- 
jowy Konkurs Awionetek klsby zgło- 
sły 15 platowcow własnych, z których 
5 zostało zbudowanych w warsztatach 
klubów. Wobec tego, że regulamin Ill-go 
K. K. A. zezwala na zgłoszenie maszyn 
jedynie klubom i innym  stowarzysze- 
niom lotniczym oraz ewent. wytwórniom, 
szereg pojedyńczych konstruktorów i 
właścicieli awionetek zgłasza swoje pła- 
towce przez kluby, powiększając ilość 
samolotów, które latać będą pod barwa- 
mi klubów do 20. 

W tegorocznym konkursie awionetek 
weźmie udział kilku pilotów młodych, 
wyszkolonych w klubach w r. 1928-9. Są 
to panowie: dr. Piotrowski, J. Sido, J. 
Mościcki i K. Stetaniuk. 

IV-ty rajd balonów wolnych o puhar 
im. pułk. Wańkowicza. Departament Ae- 
ronautyki MSWojsk. wspólnie z L. O. P. 
P. organizuje w dniu 5 października r, b. 
JV-e zawody balonów kulistych o pu- 


stolicy. War- 


har im. pułk. Wańkowicza, b. szefa Dep- 
tu Lotnictwa. 

Zawody polegać będą na osiągnięciu 
największej długości lotu w linji pro- 
stej bez lądowania. Weźmie w nich 
udział sześć balonów kulistych: 4 o po- 
jemności 750 m?, wypełnione wodorem, 
oraz 2 o pojemności 1200 m?, wypelaio- 
ne gazem świetlnym. 

W dniu 2 września ustalono drogą lo- 
sowania następujący skład załóg: 


Balon ,Poznan" — pilot por. Franci- 
szek Hynek (zwycięzca: zawodów prze- 
szłorocznych), pomocnik pilota — por. 
Zbigniew Burzyński. 

Balon „Wilno” — pilot mjr, Juljan Sie- 
lewicz, pomocnik — por. Czesław Ga- 
łecki. 

Balon „Kraków” — pilot por. Tadeusz 
Kasprzycki, pomocnik — por. Gustaw 
Mogulski. 

Balon „Lwów” — pilot kpt. Marjan 
Farjaszewski, pomocnik -—— por. Antoni 
stencel: 

Balon , Warszawa" — pilot por. Wła- 
dyslaw Pomacki, pomocnik — por. Jan 
Zakrzewski, 

Balon ,Gdynia" — pilot por. Jerzy 
Kowalski, pomocnik — por. Seweryn 
Lazniewski. 


Start nastąpi z lotniska cywilnego w 
Warszawie. 


Z Centrum Przysp. Wojsk, Lotnicze- 
go w Łodzi. Brak pogody w ciągu lata 
opoznił wyniki szkolenia, powodując w 
lipcu zejście się obydwóch turnusów, w 
chwili, gdy połowa 1-go kursu latala 
jeszcze na dwusterze, 

Do l1-go sierpnia ukończyło szkolenie 
4 uczniów:  Przysiecki i Jędrzejewski 
z Warszawy, Czupryk z Krakowa i Matz 
z Łodzi. W ciągu sierpnia i pierwszych 
sześciu dni września ukończyło szkołę 
dalszych 14 uczniów, Są to: z Poznania 
Bujak, instruktor wychowania fizycz- 
nego w obozie i Talarczyk; z Warszawy: 
Knappe; ze Lwowa: Kozieł; z Łodzi: 
Karolczak, Krawczyk, Malarowski, Pu- 
drycki Wozniak; z Lublina: Orędow- 
ski: z Wilna: Mikrzo; ze Śląska: Kubica, 
Poloczek i Walus. 

Ogółem kurs pierwszy liczył 29 uczest- 
ników, z których 4-ch zostało usunię- 
tych, wyszkoliło się wymienionych 18-tu, 
reszta lata samodzielnie; na (warunki 
przeszli: Czarnecki, Sobota, Psuja, Sna- 
cki, Szczęsny. Całkowite zakończenie 
pierwszego kursu spodziewane jest około 
20 września. 

Z powodu złej pogody i opóźnienia 
się pierwszego kursu IH-gi kurs mał wa- 
runki utrudnione. W dniu 12-go wrześ- 
nia na 23 uczestników było 2 samodziel- 
nych: Adamczyk i Sienkiewicz z War- 
szawy, ten ostatni już na warunkach; 
nadto kilku uczniów jest  przedstawio- 


Uczniowie — piloci Centrum P. W. Lotn. w Łodzi ze swymi instruktorami oraz 
gośćmi z Dep. Aeron., p. p. kpt. Ostrowskim i kpt. Halewskim, pośrodku 
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nych do laszowania sie i spodziewane 
jest, że połowa  ll-go kursu w najbliz- 
szych dniach zacznie latać samodzielnie. 

Do dnia 1-go lipca wykonano 2805 lo- 
tów, w lipcu 2840, w sierpniu 2414, ogó- 
łem do dnia 12-go września wykonano 
8048 lotów w czasie przeszło 1.000 go- 
dzin. 

Należy z uznaniem podkreślić wielka 
troskliwość w prowadzeniu kursu ze 
strony komendanta, p. por. Żwirki, jak 
również jego zastępcy, p. chor, Wol- 
niczka, poświęcających nieraz czas wol- 
ny dla wykorzystania pogody, a nadto 
duże zainteresowanie potrzebami ucz- 
niów i jaknajdalej idącą pomoc oraz opie- 


Dzięki tym miłym stosunkom, łączą- 
cym kierowników i uczniów, wytworzy- 
ły się w Centrum silne węzły przyjaźni, 
mające wyraz we wspólnych wyprawach 
samochodem do miasta, do kina, w śpie- 
wach przy ognisku i wieczornych ga- 
wędach. 

Pracowicie i beztrosko czas schodzi w 
obozie — jedynie względy zbliżającej 
się pracy naukowej na uczelniach i w 
szkołach zaczynają mącić plany wielu 
uczestnikom, którzy liczyli na wcześniej- 
sze ukończenie kursu. 

Mimo liczne trudy i niedospania w 
chłodne ranki, wszyscy ukończeni piloci 
z żalem żegnali obóz i kolegów, wyno- 
sząc jaknajlepsze wspomnienia i nadzieję 
dalszego współżycia w podchorążówce 
w Dęblinie. 


Loty w klubach w lipcu. W lipcu r. b. 
w sześciu klubach lotniczych wykonano 
lotów 710 w czasie 97 godz. 30 min, 
W klubie Lubelskim i Lwowskim lotów 
nic było. 


KOMUNIKACJA 


Loty okrężne i specjalne na polskich 
linjach lotniczych. Polskie Linje Lotnicze 
„Lot” wprowadziły z dniem 1 września 
r, b. inowację, która odegra niewątpliwie 
doniosłą rolę w naszej komunikacji lot- 
niczej. „Lot? rozpoczął wynajem samo- 
lotów na loty okrężne i specjalne; w ten 
sposób na żądanie każdy może w każ- 
dej chwili przelecieć do wszystkich miej- 
scowości w Polsce, posiadających lotni- 
ska do użytku publicznego. Taryfa tych 
lotów specjalnych została ustalona na- 
stępująco: samolot na jednego pasażera 
— | zł. za kilometr, samolot na 4 pasa- 
2erów — 2 zł. za km, samolot na 8 
pasażerów jednosilnikowy — 215 zł. za 
km, oraz samolot na 8 pasażerów trzy- 
silnikowy — 41 zl. km. Opłata liczy 
się za kilometr lotu, począwszy od star- 
tu z parku macierzystego samolotu do 
celu podróży, oraz z powrotem. W po- 
dróżach dłuższych samoloty specjalne 
pozostawać będą w dyspozycji pasaże- 
rów na 24 godziny; w ten sposób ktoś, 
załatwiwszy np, interes w danem mie- 
ście, będzie mógł wracać wynajętym sa- 
molotem bez specjalnej opłaty, gdyż dro- 
ge powrotną aparatu obowiązany jest 
i tak opłacić. 

Należy przypuszczać, że nowe to udo* 
godnienie komunikacyjne naszych Ini, 
lotniczych, umożliwiające: rzeczywiście 
jaknajszybszą komunikację między po- 
szczególnemi miastami Polski, odda w 
pewnych wypadkach zarówno instytu- 
cjom, jak i osobom prywatnym nieoce- 
nione usługi, 


Zmiana rozkładu lotów. Z dniem 1 
września r. b. wprowadzony został na 
naszych linjach powietrznych nowy roz- 
kład lotów, który obowiązywać będzie 
do dnia 15 października r. b., poczem 
wejdzie w życie rozkład zimowy. 


Jesień i zima w naszej komunikacji 
powietrznejj W czasie tegorocznej jesie- 
ni i zimy samoloty komunikacyjne kur- 
sować będą na wszystkich tych samych 
linjach, na których kursowały w lecie; 
jedynie rozkład lotów, który musi być 
przystosowany do krótszych dni, ulegnie 
pewnej zmianie. 

Szczelne samoloty, wyposażone w cen- 


tralne ogrzewanie, zabezpieczają pod- 
różnym temperaturę pokojową, dzięki 
czemu nie potrzebują oni ubierać się 


specjalnie ciepło i tak, jak przy podró- 
ży zakrytym somochodem, wystarcza za- 
branie tylko pledu na nogi. 

Na okres zimy podobnie, jak w latach 
ubiegłych, przygotowane zostały narty, 
które zastąpią koła samolotów, umożli- 
wiając start i lądowanie maszyn w wy- 
sokim śniegu. 


Statystyka lotów za sierpień. Samolo- 
ty Polskich Linij Lotniczych ,Lot" od- 
były w ciągu sierpnia b. r. 515 lotów 
linjowych, normalnych i dodatkowych. 
W lotach tych aparaty przewiozły 1.558 
pasażerów, 32.910 kg towarów, (4,5383 
kg. gazet, 14.566 kg bagażu pasażerów, 
oraz 13.866 kg frachtu), oraz 3.941 kg 
poczty, t. ji, około 200 tysięcy listów. 

Poradto aparaty „Lotu” dokonały 59 
lotów okrężnych nad lotniskami, w któ- 
tych wzięło udział 217 osób. 

(dgółem samoloty P. L. L. „Lot? prze- 
leciały w ciągu sierpnia w letach nor- 
malnych i dodatkowych 133.184 km, w 
lotach nad lotniskami 2.711 km, razem 
135.895 km. 

Regularność lotów wynosiła przeciętnie 
09,39, bezpieczeństwo zaś 100%.. 


Popularyzacja samolotu komunikacyj- 
nego wśród młodzieży szkolnej. Chociaż 
samolot komunikacyjny doby obecnej ze 
wszystkich środków mechanicznej loko- 
mocji daje największą gwarancję bez- 
pieczeństwa, to jednak starsze pokolenie, 
nie mogąc zapomnieć jego narodzin 
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i niedomagań dzieciństwa, odnosi się nie- 
ufnie do żeglugi powietrznej. Usunięcie 
zakorzenionych uprzedzeń jest trudne i 
wymaga pracy bardzo długich lat. 

Z natury rzeczy jednak wynika, że sa- 
molot komunikacyjny cieszy się pełnem 


zaufaniem wśród młodych — podobnie 
jak wśród starszych kolej żelazna czy 
samochód -—- i dzieci jaknajchętniej od- 


bywają podróże bez naj- 
mniejszego lęku. 

Dlatego też niesłychanie ważną jest 
popularyzacja lotnictwa wśród młodzie- 
ży, ustawiczne uświadamianie jej o bez- 
pieczeństwie i olbrzymich zaletach komu- 
nikacji powietrznej, jedynie wówczas 
bowiem będziemy mogli oczekiwać na- 
leżytego rozwoju narodowego lotnictwa, 
gdy młode pokolenie będzie cenić jego 
walory. 

W tej ważnej dziedzinie zanotować 
należy działalność społeczną Warszaw- 
skich Zakładów Wydawniczych M. Arct 
S. A, które okładki wszystkich wyda- 
wanych w bieżącym roku podręczników 
szkolnych zaopatrzyły tekstami propagu- 
jącemi komunikację powietrzną. 


TECHNIKA 


Płatowiec sportowo-turystyczny MN-5. 
zaprojektowany został na specjalne zle- 
cenie Zarządu Głównego L. O. P. P. w 
celu stworzenia racjonalnego prototypu 
płatowca sportowego krajowej  kon- 
strukcji,i z uwzględnieniem możności 
stosowania go jako samolotu turystycz- 
nego i szkolnego dla silników o mocy 
do 80 MK. Zaprojektowany został przez 
znaną zaszczytnie z przeszłych konkur- 
sów awionetek spółkę konstruktorów: 
Józela Medweckiego i inż. Zygmunta No- 
wakowskiego w wytwórni ,,Samolot", 


Przy opracowaniu płatowca,  kon- 
struktorzy kierowali się następująceini 
wytycznemi: 

1) Bezpieczeństwo lotu i łatwość pi- 

lotażu, 

2) Prostota konstrukcji, racjonalność 

w budowie i taniość użytkowania, 

3) Studjum do seryjnej budowy pła- 

towców sportowych. 


powietrzne 


| 


Irzyosobowa awionetka MN-5 konstr.. J, Medweckiego i inż. Z. Nowakowskiego 
z Foznania 


Wrzesień 1930. 


MN5 jest dwupłatem © skrzydłach 
składanych. Szerokość płatowca, po 
złożeniu skrzydeł, nie  przerkacza 3 m. 
Górne skrzydło przoduje względem dol- 
nego. Komora płatowca jest sztywnej 
konstrukcji i posiada po każdej stronie 
jeden skośny słupek nośny w płaszczyź- 
nie podłużnić przednich oraz rozpórkę 
międzyskrzydłową kształtu „N”. Górne 
skrzydło przyczepione jest do baldachi- 
mu, znajdującego się wysoko nad kadłu- 
bem, aby osiągnąć wygodny dostęp do 
siedzenia przedniego 1 duży rozstaw 
skrzydeł, dający dobrą sprawność aero- 
dynamiczną. 
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baldachim spoczywa na 6-ciu wspór- 
kach, z których 4 usztywnione są Scieg- 
nami w płaszczyźnie prostopadłej do 
kierunku lotu. 


Dolne skrzydło, posiadające  lotke, 
przyczepione jest do pletwy wystającej 
z kadłuba. 

Przewidziane jest zastosowanie szcze- 
liny na brzegu natarcia skrzydła gór- 
nego. | 

Skrzydła są wykonane z drzewa i kry- 
te sklejką oraz płótnem. Okucia skrzyd- 
łowe są z blachy stalowej i duralowej. 


Kadłub posiada przekrój prostokątny 


MN-5 w stanie złożonym 
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i formę klina, tworzącego krawędź od- 
pływu w płaszczyźnie pionowej. Wyko- 
nany jest z drzewa i pokryty sklejką. U 
góry posiada półokrągłą karoserję, prze- 
chodzącą poza siedzeniami w opływ bie- 
gnący aż do statecznika poziomego, 


Przednia część kadłuba 
jest wiązaniem z rur. 

Płatowiec sportowo-turystyczny MN5 
posiada normalnie dwie kabiny. Pierw- 
sza (kabina pasażera) znajduje się pod 
baldachimem górnym, a druga (kabina 
pilota) poza skrzydłami. Oba miejsca 
wyposażone są w sterownice, dające się 
w przedniej kabinie łatwo wyłączyć. 

Dźwignie sterujące silnik i armatury 
znajdują się w obydwóch kabinach. Po- 
nadto kabina pilota jest wyposażona 
w rozrusznik iskrowy silnika i rozrusz- 
nik gaśnicy. 

Poza kabiną pilota 
gażnik, dający 
trzecie miejsce. 

Kadłub oddzielony jest od przestrzeni 
silnikowej metalową przegrodą przeciw- 
pożarową. 

Łoże silnikowe jest z rur stalowych, 
spawanych i da się łatwo odejmować. 

Zbiorniki paliwa i smaru wykonane 
są z blachy aluminjowej, spawanej spo- 
sobem, który wykazał dobre wyniki 
Hr zbiornikach płatowca sportowego 


Podwozie posiada duży rozstaw kół, 
oś łamaną (t. zw. typ „bezosiowy”) i 
amortyzatory  oleo-pneumatyczne, umo- 
cowane do wystającej z kadłuba ple- 
twy wspomnianej przy opisie skrzydeł. 

Amortyzatory tworzą przednie golenie. 


Płoza z rur stalowych posiada amor- 
tyzator ze sprężyny stalowej. 

Podłużnice płaszczyzn ogonowych są 
z rur duralowych. 

Żebra stateczników i sterów są spa- 
wane z rurek stalowych i pokryte płót- 
nem. Statecznik poziomy jest nastawial- 
ny w locie. 


usztywniona 


znajduje się ba- 
się łatwo zamienić na 


Wszystkie stery są identyczne i za- 


mienne, 
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Piloci wyszkoleni w Aeroklubach, którzy przeszli w r.b. przeszkolenie wojskowe 


PRZEMYSŁ 


Radosny objaw. Państwowe Zakłady 
Lotnicze, przodujące naszemu przemy- 
słowi jpłalowcowemu, ustaliły cenę na 
swoje awionetki PZL5 na 9,800 zł. (bez 
silnika).  Aeroklubowi  Akademickiemu 
w Wilnie, dla którego maszyna została 
już ukończona, rozłożono spłatę na pęt- 
naście rat miesięcznych. 

Ten radosny, a niestety dotychczas 
jeszcze odosobniony objaw  zaintereso- 
wania „się przemysłu klubami zasługuje 
na podkreślenie tembardziej, że trzy mie- 
siące wstecz inna wytwórnia zaoferowa- 
ła temu samemu klubowi  awionetke 
podówczas jeszcze niewypróbowaną — 
za 25 tys. zł. (cena również bez silnika) 
i to z zastrzeżeniem zamówienia serji w 
ilcści trzech sztuk. 

W ten sposób całkowity koszt awio- 
netki PZL5 (z silnikiem angielskim Cir- 
rus M III) wyniesie około 21 tys. zł. 
Dla porównania podamy, że Moth w 
Polsce kosztuje o 10 tys. zł. więcej. 


ROZNE 


Ogólnokrajowy Konkurs Moxcleli Lata- 
jących. W związku z przesunięciem ter- 
minu lil-go Krajowego Konkursu Awjo- 
netek, Zarząd Główny L. O. P. P. zmu- 
szony był zmienić termin „Ogólnokra- 
jowego Konkursu Modeli Latających L. 
O. P. P." na 11-go i 12-go października, 
gdyż w dniach 4-go i 5-go lotnisko be- 
dzie zajęte. 

Warunki przyjęcia do Szkoły Mecha- 
ników Lotniczych L. O. P. P. w Sy- 
gniówce pod Lwowem. Dnia 15 paździer- 
nika 1930 r. zostanie otwarty ll-gi kurs 
Szkoły Mechaników Lotniczych L, O. P. 
P. w Sygniówce pod Lwowem. 

Na rok szkolny 1930-32 (od 15 paz- 
dziernika 1930 do 30 marca 1932) przy- 
jętych będzie 50 uczniów. Przyjmowani 
będą jedynie kandydaci w wieku lat 17 
TAN «ys 


a) ze $wiadectwem ukonczonej szko- 


ly rzemieślniczo-przemysłowej 
(oddział slusarsko-mech.), 

b) ze świadectwem ukończonej szko- 
ly przemyslowej mistrzów mechaników, 

C) ze świadectwem . czeladniczem 
(wyzwolin) w dziale Slusarstwa lub me- 
chanicznym, k 

d) pracownicy przemysłu ślusarskie- 
go i mechanicznego, którzy wykażą, że 
posiadają conajmniej 4-letnią praktykę 
zawodową. 

Uczniowie szkoły mechaników lotni- 
czych E: SO. PAP. Ofzymiują-hrzez 18 
miesięcy bezpłatnie naukę, utrzymanie, 
umundurowanie i opieke lekarską. 

Szkoła mechaników lotniczych L. O. P. 
P. pod względem ustroju i dyscypliny 
jest zorganizowana na wzór szkół woj- 
skowych. Absolwenci szkoły po zdaniu 
egzaminu z wynikiem dodatnim otrzymu- 
ją Świadectwo i tytuł mechanika lotni- 
czego. Absolwenci w czasie odbywania 
czynnej służby wojskowej mają prawo 
awansowania do stopnia plutonowego 
włącznie w myśl art. 33 ustawy o pod- 
stawowych obowiązkach i prawach sze- 
regowych W. P., oraz do pozostania w 
wojskach lotniczych w charakterze po- 
doficerów zawodowych (majstrów woj- 
skowych) w miarę wolnych miejsc, Obo- 
wiązkowa służba wojskowa została skró- 
cona absolwentom szkoły do 12 miesię- 
Cy, 

Każdy uczeń przyjęty do Szkoły me- 
chaników L. O. P. P. podpisuje zobo- 
wiązanie, że część kosztów utrzymania 
1 umundurowania w wysokości 900 zł. 
(dziewięćset) spłacać będzie w ratacn, 
wynoszących 10% jego zarobków. 

Podania należy składać do dnia 20 
września 1930 r. w Miejskich lub Powia- 
towych . Komitetach l. O. P. P. 


Zagłębie Dąbrowskie ku czci $. p. 
mjra Idzikowskiego. W poprzednim nu- 
merze Skrzydlatej, w artykule „Utrwal- 
my pamięć o majorze Idzikowskim”! 
wyraziliśmy się, że w Polsce dotychczas 
nie uczyniono nic, aby pamięć bohater- 
skiego lotu utrwalić. W odpowiedzi na 
to jeden z przyjaciół naszego pisma, p. 
prof. Jan Dzioboń, nadesłał nam poniż- 
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szy list, świadczący o tem, że — jak się 
nasz szanowny korespondent wyraża -— 
zapadłe wioski pamiętają o narodowych 
bohaterach i już coś w tej dziedzinie 
uczyniono, 

W zapadłej, nieznanej wiosce Tucznej 
Babie, położonej obok linji kolejowej 
Warszawa — Katowice, między stacjami 
Łazy — Ząbkowice, garstka ludzi do- 
brej woli już w dniu 18-go sierpnia 
1929, a więc w miesiąc po strasznej dla 
nas katastrofie na dalekich Azorach, fun- 
duje tablicę pamiątkową ku czci Ś. p. 
mira Idzikowskiego, aby pamięć tego 
czynu, który miał imię Polski rozgłosić 
po świecie, czynu, zrodzonego z naj- 
wznioślejszego pierwiastka ducha czło- 
wieka, przekazać potomności i malucz- 
kich duchem podnieść i zachęcić do wal- 
ki i wytrwania w czasie, gdy szaleje 


bezkarnie „furor germanicus”. Tymcza- 


maluczkich, 
codzienności 
świetl;sta 
ideałem 


sem pośród właśnie tych 
szarych pracowników w 
życia zabłyska, jak meteor, 
myśl uczczenia tych, których 
jest „laus Poloniae”. 

Położona w sierpniu 1929 tablica 
przeszkadzała jednak płatnym, nasłanym 
przez wrogie nam moce  najemnikom, 
którzy dopuścili sie ohydnego święto- 
kradztwa i tablicę ową, skrycie pod osło- 
ną nocy zniszczyli. Zareagowało na tę 
zbrodnię społeczeństwo polskie i na tem- 
samen miejscu wystawiło nową, okazal- 
szą płytę pamiątkową. 


odbyło się 
Aktu poświę- 


Poświęcenie nowej płyty 
dnia 24-go sierpnia b. r. 
cenia dokonał ks. proboszcz Libura w 
obecności pp.: starosty Boxy, prezyden- 
ta m. Dąbrowy Madejskiego, dyr. sem, 


naucz. z Sosnowca Mazura, delegata 
Śląskiego Kom. Wojew. LOPP., insp. 
OPG. Okr. Kom. LOPP i szeregu orga- 
nizacyj społecznych i sportowych. 
Zaznaczyć należy, że inicjatorem i du- 
szą tego pięknego dzieła jest znany na 
terenie Zagłębia Dąbrowskiego, wielki i 
niezmordowany działacz społeczny, p. T, 
Dyner, członek Zarządu Miejskiego Ko- 
mitet da cO. « P; (Pc Sogriowen. 


Interesująca „Chwilka lotnicza”. W dn. 
28 pażdziernika mówić będzie przez rad- 
jo p. kpt. dr. Halewski, prezes A, A. W., 
na temat „Udział młodzieży akademic- 
kiej w lotnictwie”, 


Wrzesień 1930. 


stale zainteresowanie 
lotnictwem pism codziennych skłania 
nas do rozszerzenia przeglądu prasy tak- 
że na czasopisma niefachowe. 


Redakcja 


Wzrastające 


PISMA LOTNICZE 


Lot Polski wydał w sierpniu numer 
specjalny, poświęcony, z okazji kongre- 
su w Hadze, całkowicie lotnictwu pol- 
skiemu. Zasadniczą częścią numeru, opra- 
cowaną w dwóch językach: francuskim 
i polskim, wypełniają następujące arty- 
kuły: Polska w międzynarodowem ży- 
ciu lotniczem — Z. Piątkowskiego, Nor- 
my prawa lotniczego obowiązującego w 
Polsce — G. Kijkowskiego, Organizacja 
władz lotnictwa cywilnego w Polsce — 
radcy R. Adamowicza, Komunikacja lot- 
nicza w Polsce — J. Wilczyńskiego, Pol- 
skie lotnictwo sportowe — J. Osińskie- 
go, Polski przemysł lotniczy — inż. W. 
Szaniawskiego, Budowa lotnisk i dróg 
lotniczych w Polsce — dr. T. Kluza, oraz 
lotnictwo polskie na Międzynarodowej 
Wystawie Komunikacji i Turystyki. Nu- 
mer uzupełnia kronika lotnicza i gazo- 
wa, 2 nowelki, oraz krótkie sprawozda- 
nie z challenge'u pióra mjra Kwieciń- 
skiego. 


Przegląd Lotniczy. Ostatni numer, wy- 
dany jako podwójny — za lipiec i sier- 
pień, jest bardzo boyaty i ciekawy. Po- 
za artykułami treści czysto wojskowej 
zawiera prace następujące: Budowa lot- 
nisk (ciąg dalszy) — kpt. St. Karpiń- 
skiego, Nowe systemy kompensacyjne 
busol lotniczych — por. Suryna, Radjo- 
technika jako pomoc w aeronawigacji 
— por. Spychaly, Obliczenie dźwiga- 
rów skrzydeł  jednodzwigarowych na 
skręcanie — inż. Ciołkosza, Międzynaro- 
dowy konkurs awionetek (obszernie) —- 
D. J. Kwiecińskiego, opis polskich awio- 
netck uczestniczących w challenge'u, ar- 
tykuliki drobne, kronika,  bibljograija 
etc. 


PRASA NIEFACHOWA 


Kwestie zasadnicze. 


Z pośród artykułów omawiających 
ostatnio naszą politykę lotniczą na spec- 
jalną uwagę zasługuje głos p. B. Orzy- 
ca „Więcej uwagi dla lotnictwa!", za- 
mieszczony w Dzienniku Wileńskim 
z dnia 13.VII r. b. Autor (niewątpliwie 
lotnik, ukrywający się pod  pseudoni- 
mem) scharakteryzowawszy rozwój lot- 
nictwa w świecie, zapytuje się, jaki stan 
rzeczy jest u nas i daje na to, następu- 
jącą odpowiedź: 

„My właściwie dotychczas nie mamy 
jasno skrystalizowanej polityki lotniczej, 
a różne problemy lotnicze są traktowane 
i załatwiane dorywczo. 

Nietylko społeczeństwo nie docenia 
znaczenia lotnictwa, ale czynniki dzierżą- 
ce ster rządów mało dbają o rozwój lot- 
nictwa, zachowując stanowisko raczej 
obojętne, co znalazło wyraz w bardzo 
skromnym, wyłącznie  wegetacyjnym 
budżecie lotniczym. 


CZEM PISZ 


Jakież są w dobie dzisiejszej najpil- 
niejsze postulaty polskiej polityki lotni- 
czej? 

szczególnie aktualną stała się kwesrja 


organizacyj państwowych władz lotni- 
czych, t. j. stworzenie jakiegoś organu 
centralnego,  normujacego zagadnienia 
polityki lotniczej państwa. 

Jak dotychczas sprawami  lotniczemi 


w Polsce zajmują się dwie instytucje: 
Departament Aeronautyki M. S. Wojsk. 
i 5amodz. Wydział Lotnictwa Cywilne- 
go Min. Komunikacji. Współpraca po- 
między temi instytucjami nie jest właści- 
wie ustalona i pozostaje w zależności 
od złych lub dobrych stosunków osobi- 
stych, łączących szefów tych instytucyj. 
Samo życie: woła gromkim głosem o 
scentralizowanie w jednych rękach kie- 
rownictwa pewnych zasadniczych spraw, 
dotyczących całości lotnictwa. Sprawami 
temi są przedewszystkiem: polityka prze- 
mysłowa, zaopatrzenie lotnictwa, prace 
naukowo - doświadczalne, rozbudowa 
przyziemi, lotnicze przysposobienie woj- 
skowe, szkolnictwo lotnicze i służba lot- 
niczo-meteorologiczna. 


W naszych warunkach nie czas może 
jeszcze na ministerstwo powietrza. Po- 
wołajmy więc do życia  podsekretarjat 
stanu, któryby przejął od lotnictwa woj- 
skowego wszystkie sprawy, wspólne dla 
całego lotnictwa, a także agendy wy- 
działu lotniczego, istniejącego przy Min. 
Komunikacji. Podsekretarjat ten mógłby 
pozostać w ramach tegoż ministerstwa. 

Oczywiście lotnictwo wojskowe win- 
no zachować swą odrębną organizację, 
ponieważ stanowi ono integralną część 
armji. Przez pozbycie się szeregu spraw, 
me mających bezpośredniego związku z 
wojskiem, szef lotnictwa wojskowego bę- 
dzie mógł zwrócić większą uwagę na 
sprawy ściśle wojskowo - lotnicze i ująć 
mocniejszą dłonią dowództwo taktyczne 
nad całością łotnictwa oraz obroną prze- 
ciwlotniczą kraju. A w tej dziedzinie 
jest tak dużo do zrobienia. Wszak w na- 
szych warunkach geograficznych musi- 
my stworzyć lotnictwo zaczepne, zdolne 
w razie potrzeby nietyłko do obrony 
własnych przestworzy, lecz do zaatako- 
wania przeciwnika, celem zniszczenia ic- 
go ośrodków mobilizacyjnych i koncen- 
tracyjnych. 

Wątpliwą jest rzeczą, czy z powodu 
ograniczonych Środków, nawet w dal- 
szej przyszłości, zdobędziemy się na lot- 
nictwo, jako rodzaj siły zbrojnej, musi- 
my więc kontentować się lo&nictwem, 
jako rodzajem broni. Ale wzamian za 
to, musimy mu dać świetne wyposaże- 
nie techniczne. Nasz personel latający 
winien latać dużo dla osiągnięcia wyso- 
kiej rutyny, a my tymczasem na rok 
1950-31 w poważnym stopniu zmniejsza- 
my dotację benzyny łotniczej, co odbije 
się ujemnie na przygotowaniu bojowem 
naszych pilotów i obserwatorów. 

Od wschodu i zachodu Polska jest 
ofoczona groznemi potęgami lotniczemi. 
Niemcy, nie posiadając wprawdzie ofic- 
jalnie lotnictwa wojskowego, dysponują 


nadzwyczajnie rozwiniętem lotnictwem 
cywilnem i przemysłem lotniczym, 
wprost o nieograniczonych możliwo- 
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sciach. Rosja Sowiecka, w głębokiej ua 
ogół tajemnicy utrzymując swoje zdo- 
bycze na polu lotniczem, stanowi obec- 
nie bardzo groznego przeciwnika w po- 
wietrzu, bo sowiecką bojową flotę po- 
wietrzną należy obecnie liczyć na 1.500 
czynnych samolotów. 

Sprawa racjonalnego rozwiązania na- 


szej polityki lotniczej w najkrótszym 
czasie, stworzenie przemyślanego pro- 


gramu rozbudowy lotnictwa i pchnięcie 
przemysłu lotniczego na zdrowe tory 
rozwoju jest jedną z najżywotniejszych 
kwestyj dla przyszłości Polski. 

Lotnictwo polskie kategorycznie do- 
naga się w.ekszej uwagi społeczeństwa 
mrządii* 

Całkowita racja. Lotnictwo polskie do- 
maga się w.iększego poparcia spoleczen- 
stwa 1 rządu. Wołajmy, może to prze- 
stanie być głosem na puszczy? 


Kto odpowiada za niepowodzenia 
w Locie M. Ententy? 


Klęska naszej ekipy w Locie Malej 
Ententy wywolała bardzo gorącą polemi- 
kę w prasie, lączoną, niestety, z akcją 
polityczną. ABC, Gazeta Warszawska 
i inne pisma wystąpiły z serją artyku- 
łów przypisujących winę niepowodzeń 
szefostwu Departamentu Aeronautyki. W 
obronie wystąpiła Gazeta Polska, Kurjer 
Poranny i Przedświt. Zabrał również 
głos p. pułk. Rayski, który w wywiadzie 
udzielonym Expressowi Porannemu l.IX. 
30. powiedział, co następuje: 

„W  raidzie popełniliśmy szereg błę- 
dów, za które ja muszę przyjąć na sie- 
bie odpowiedzialność jako szef Departa- 
mentu Aeronautyki i bezpośredni prze- 
łożony lotnictwa wojskowego. 

Błędem okazało się wyznaczenie do 
lotu załóg, składających się z młodych 
lotników. Chcieliśmy sprawdzić wartości 
radjowe młodzieży lotniczej. Niestety, 
eksperyment ten nie powiódł się. Wy- 
znaczeni na raid lotnicy wykazali bardzo 
mało wyrobienia sportowego i zgrania, 
lecąc każdy na własną rękę. Z czterech 
samolotów poiskich, które pozostały na 
trasie, dwa powinny bezwzględnie dojść 
do mety, a mianowicie samolot „Lublin 
R. VIII”, pilotowany przez por. Massal- 
skiego i samolot „Potez 25", na którym 
leciał por. Witakowski. 

Oba te samoloty odpadły nie z winy 
materjału, a z winy pilotów. 

Por. Witakowski lądował  przymuso- 
wo, ponieważ zabrakło mu oliwy. 

Mimo, że wiedział, iż silnik jego zu- 
Żywa znacznie więcej oliwy, niż nor- 
malnie, nie uzupełnił swego zapasu w 
Krakowie, za co tylko on ponosi odpo- 
wiedzialnosc. 

Co do por. Massalskiego, to samolot 
jego był zupełnie dobry, dowodem cze- 
go jest przylot jego do Warszawy na- 
stępnego dnia. 

Co do katastrofy kpt. Pamuly, pro- 
wadzone jest obecnie śledztwo. Według 
przypuszczeń, przyczyną wypadku jest 
nieoględność pilota, który w najlepszej 
myśli, chcąc osiągnąć możliwie dużą 
szybkość, nadużywał motoru. 

jedynie co do samolotu kpt. Rutkow- 
skiego, należało nie puszczać go na rajd, 
gdyż silnik nie był w porządku. 

Stało się to z nadmiaru „partjotyzmu” 
załogi, która, mając do wyboru jeszcze 
trzy całkowicie przygotowane „Potezy 
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25", wolała lecieć na samolocie polskiej 
konstrukcji mimo, że nie był on dosta- 
tecznie przygotowany. 

Co do silników, to były one w naszem 
posiadaniu już rok. 

Na miesiąc przed rajdem sprowadzi- 
liśmy z Francji dwu mechaników, jedne- 
go z fabryki Hispano-Suiza, drugiego od 
Lorraine - Dietrich'a, aby nam wyregu- 
lowali silniki. 

Mechanik z Hispano - Suizy spełnił 
swe zadanie doskonale, natomiast me- 
chanik od Lorraine - Dietrich'a nie mógł 
sobie dać rady z motorami, tak, że w 
ostatniej chwili musieliśmy je dać do 
wyregulowania  mechanikowi z „Lotu”. 

Błędem był tu z naszej strony nad- 
miar ostrożności i zbytek zaufania, ja- 
kiem darzylismy mechanika fabrycznego, 
który, niestety, zawiódł nasze oczekiwa- 
nia. To jednak trudno było przewidzieć. 

Na rajd tegoroczny wydaliśmy bardzo 
niewiele, gdyż płatowce mieliśmy już go- 
towe, zamówione w krajowej wytwórni 
przed rokiem, a silniki też posiadaliśmy 
już dawniej. Silniki te zakupione były 
jako motory wzorcowe dla przeprowa: 
dzenia nad niemi badań, nie były więc 
sprowadzane specjalnie na rajd. 

Mogliśmy coprawda, chcąc osiągnąć 
dobre miejsca, zakupić specjalne płatow- 
ce rajdowe. 

Nosiliśmy się nawet początkowo z tą 
myślą, po głębszem jednak zastanowie- 
niu i przedyskutowaniu jej odrzuciliśmy 
ja, gdyż mając własny przemysł i goto- 
we już płatowce, nie celowem było, na- 
szem zdaniem, wydawanie tak znacznych 
sum na zakup nowych samolotów. 

Te względy zdecydowały, że wysta- 
wiliśmy płatowce Lublin R VIII, które w 
próbach wykazały duże zalety. 

Wystąpiliśmy do zawodów z własnym 
dorobkiem, nie tak, jak nasi współza- 
wodnicy z dorobkiem obcych i tego się 
wstydzić i żałować nie powinniśmy, choć 
okupiliśmy to względną przegraną”. 


PRASA ZAGRANICZNA 


Les Ailes Nr. 477 drukuje list z Nie- 
miec dr. Hansa Polloga p. t. „Lotnicze 
linje niemieckie w Ameryce  Południo- 
wej”, dający całokształt rozwoju nie- 
mieckiego lotnictwa handiowego po dru- 
viej stronie Atlantyku, oraz odzwiercia- 
dlający konkurencję między niemieck'e- 
mi a francuskiemi i aiierykańskiemi to- 
warzystwami komunikacji powietrznej. 
Francja, jak wiadomo, nawiązała komu- 
nikację lotniczą z Brazylją, po świetnym 
locie próbnym Mermoza uzyskując od 
rządu portugalskiego wyłączne prawo ią- 
dowania na Azorach i Wyspach Zielone- 
go Przylądka dla samolotów Compagnie 
Gćnerale Aćropostale. Skutkiem tego, 
Niemcom przybyła bardzo poważna kon- 
kurentka w ich wysiłkach w celu opano- 
wania wszelkich dróg lotniczych, tembar- 
dziejj że w danym wypadku nie posia- 
dają oni odpowiednich wodnosamolotów, 
Natomiast bronią niemieckiego lotnictwa 
jest jego doskonała organizacja i świetne 
skoordynowanie środków komunikacyj- 
nych, przy pomocy których poczta z Ber- 
lina do Rio de Janeiro idzie zaledwie 8 
dni. 

Les Ailes Nr. 478 podaje w wyczerpu- 
jącem sprawozdaniu wyniki i przebieg 
międzynarodowego raidu ^ awionetek. 
Zdaniem redakcji tego pisma nastepny 
raid, który ma się odbyć w roku 1932, 


powinien zgromadzić na starcie prawdzi- 
wie turystyczne samoloty, nie zaś ma- 
szyny odbiegające tak daleko od typu 
awionetki turystycznej, jak to było w ro- 
ku bieżącym. Les Ailes stwierdzają, że 
w raidzie zwyciężyli bezspornie świetni 
piloci na doskonałych samolotach, ale... 
że nie był to raid turystyczny. 

Les Ailes Nr. 479 pozostaje całkowi- 
cie pod znakiem zawodów szybowco- 
wych w Rhón. Pozatem drukują wywiad 
z przedstawicielem zakładów Handley 
Page we Francji, p. Emilem Regnier, na 
temat unicestwienia  niebezpieczenstwa 
utraty szybkości przez zastosowanie 
skrzydła  szczelinowego. Pan  Regnier 
opowiada w tym wywiadzie m. in. 
o swych wrażeniach podczas pokazu 
samolotu ,,Gugnuc" na lotnisku Le Bour- 
get. 

Les Ailes Nr. 480 omawiaja szczego- 
lowo Okrezny Lot ltalji, oraz Lot Małej 
Ententy i Polski. Co do tego ostatniego, 
to zdaniem Les Ailes byl on rozgryw- 
ką między silnikami Hispano Suiza a Isot- 
ta Fraschini, 

Les Ailes Nr. 481 piszą o tryumfach 
Costesa i Bellonte'a w ich locie przez 
Atlantyk, przytaczaja w porzadku chro- 
nologicznym depesze, nadawane przez 


Skrzydlata Polska. 


okręty o przelocie „Znaku Zapytania” w 
polu ich widzenia i opisują szczegółowo 
sam przelot. Resztę numeru wypełniają 
ostatnie wiadomości z Rhön i kronika 
z całego Świata. 

Samoliet Nr. 7 (lipiec 1930) zawiera 
artykuły poświęcone sprawom przygo- 
towania kadr lotniczych w Sowietach 
oraz artykuł o przysposobieniu lotniczem 
w Niemczech, przedrukowany z amery- 
kanskiej ,Aviation". E. Tatarczenko w 
bardzo wyczerpującym artykule „Woj- 
skowa powietrzna flota doby obecnej” 
omawia wzrost wojskowego lotnictwa 
w krajach europejskich i w Stanach 
Zjednoczonych. Artykuł ilustrują liczne 
fotografje, wykresy i dane statystyczne. 

Samoliet Nr 8 — 9 (sierpień — wrze- 
sień 1930) poświęcony jest specjalnie 
sportowi szybowcowemu. Znajdujemy 
w nim sprawozdanie z letniej dzialalno. 
ści sowieckich klubów  szybowcowych 
Oraz ciekawy artykuł o „najlepszym spor- 
cie dla lotników”. Tym sportem jest to- 
czenie się wraz z kołem zaopatrzonem 
w uchwyty dla rąk i nóg. Sport ten, 
zastosowany po raz pierwszy w Rhön 
i w Lipsku daje bardzo dodatnie wyni- 
ki w rozwoju mięśni całego ciała i opa- 
nowaniu równowagi w każdej pozycji. 
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Z ZAŁOBNEJ KARTY 


S. p. Ludwik Rosiński . 


W dn. 5. VIII. b. r. młode polskie lot- 
nictwo sportowe dotknął bolesny cios. 
Na polach Sobołewa pod Dęblinem pod 
gruzami prowadzonej przez siebie awio- 
netki znalazł Śmierć młody, pełen naj- 
lepszych nadziei pilot, wiceprezes A. A. 
P. ś. p. Ludwik Rosiński, student W. S. 
H. w Poznaniu. 


Ś. p. Ludwik Rosiński urodził się dn. 
17.VIII. 1903 r. w Głogówku pow. Świec- 
kiego, był więc synem umęczonej zie- 
mi pomorskiej. Dał się poznać z najlep- 
szych stron swego charakteru. Był do- 
brym obywatelem i patrjotą, który szu- 
kał najwłaściwszej dla siebie drogi, na 


jakiej mógłby czynami służyć Ojczyź- 
nie. 

Przeszedłszy służbę wojskową w lot- 
nictwie, nabrał wielkiego zamiłowania 
do aeronautyki i stał się jednym z en- 
tuzjastycznych propagatorów idei uskrzy- 
dlonej Polski wśród najszerszych warstw 
społeczeństwa. Po długich, żmudnych 
staraniach, ukochana przezeń idea zaczę- 
ła powoli się urzeczywistniać. Przybyw- 
szy na stałe do Poznania organizuje tu 
Aeroklub Akademicki stając się jednym 
z najlepszych jego pilotów i wicepre- 
zesem. Oddany całkowicie ukochanej 
przez siebie pracy lotniczej, niepomny 
na  niebiezpieczeństwo — przedstawia 
typ człowieka powietrza, jakich wśród 
mas cywilnych posiadamy niestety bar- 
dzo mało. 


Rozumiał potęgę oceanu powietrza dla 
Polski, rozumiał powietrze i kochał je. 
Nie uczynimy przesady, jeśli powiemy, 
że dopiero tam w podniebnych  regjo- 
nach żył pełnią życia. 


Lecz niestety. ta miłość szaleńcza do 
żywiołu bezkarnie nie uchodzi: żywioł 
jest zazdrosny o swych  oblubienców 
chwytając ich w wieczyste władanie. 


Spełniając swój obowiązek służbowy, 
Ś. p. Ludwik Rosiński miał odprowadzić 
do siedziby klubu Świeżo nabytą awio- 
netkę. Nieszczęsne fatum chciało, iż le- 
cąc z dobrą nowiną do braci akademic- 
kiej w locie tym zginął śmiercią boha- 
terską. 

Cześć Jego Świetlanej pamięci! 


Wrzesień 1930. 


ANGLJA 


Lądowiska przy hotelach. Rozwój tu- 
rystyki lotniczej w Anglji odbija się już 
na życiu codziennem w rozmaitych dzie- 
dzinach i w różnych formach. Tak na- 
przykład obok  nowowybudowanego 
wspaniałego hotelu w Lincolnshire zare- 
zerwowano i urządzono nowoczesne lą- 
dowisko dla samolotów turystycznych, 

Arktyczne linje angielskie. Ekspedycja 
angielska, mająca na celu zbadanie mə- 
żliwości zorganizowania | miedzykontv- 
nentalnych linji lotniczych, wiodących 
ponad krajami arktycznemi, wyruszyła 
już z Londynu, wioząc ze sobą dwa wod. 
nosamoloty. 

Almanach lotnictwa prywatnego. Na- 
kładem tygodnika lotniczego Flight uka- 
zał się po raz pierwszy almanach (Go- 
tha) właścicieli samolotów turystycznych 
w Anglji. Jak wynika z danych, zawar- 
tych w tem wydawnictwie, 295 obywate- 
li angielskich posiada prywatne samolo- 
ty. W tej liczbie jest 22 kobiety, 3 lor- 
dów, 2 lekarzy i I duchowny. Do najpo- 
pularniejszych samolotów należą: D. H. 
Moth, Puss — Moth i Avro — Avian. 


Nowa podróż R. 100. Sterowiec R. 100 
odbędzie wkrótce lot na przestrzeni Ang- 
lja — Kanada. W celu zakotwiczenia ste- 
rowca w Kanadzie, na lotnisku Saint — 
Hubert w Montrealu został już zmonto- 
wany specjalny maszt kotwiczny. 


(Wizyta angielska na kontynencie. W 
bieżącym miesiącu ma nastąpić wizyta 
angielskiego lotnictwa u państw bałtyc- 
kich. W locie tym weźmie prawodopodo- 
bnie udział 201 eskadra, znana ze swych 
wspaniałych popisów tegorocznych w 
Hendon. 

595 km./godz. Podobno w czasie tre- 
ningu przed zawodami o Puhar Schnei- 
dera jeden z wodnosamolotów  angiel- 
skich osiągnął szybkość 595 km./godz. 

Nowy pasażerski samolot pośpieszny. 
W zakładach Short znajduje się w bu- 
dowie nowy wodnosamolot pasażerski na 
16 osób. Siła motorów tego pośpieszne- 
go wodnosamolotu obliczona jest na 
2.000 KM, zamiast dotvchczasowej — 
1.580, jaką rozporządzają ostatnio wy- 
puszczone maszyny Short — Calcutta. 


Choroba Kingsford Smitha. Kingsford 
Smith, po swym powrocie do Europy, za- 
mierzał przedsięwziąć lot z Londynu do 
Sydney, celem pobicia rekordu szybko- 
Ści na tym dystansie, ustanowionego 
przez Berta Hinklera. Na przeszkodzie w 
wykonaniu tego zamiaru stanęła jednak 
nagła choroba: Smith dostał zapalenia 
ślepej kiszki i musiał poddać się w Lon- 
dynie operacji. Według zdania lekarzy, 


świetny ten pilot ma organizm tak osła- 
biony i wyczerpany wysiłkiem fizycznym 
po przelocie do Ameryki, że będzie mu- 
siał przez dłuższy czas poddać się wzma- 
cniającej kuracji i wypocząć należycie, 
zanim zacznie znów latać. 


FRANCJA 


Atlas lotniczy. Francuskie ministerstwo 
lotnictwa przystąpiło do opracowania 
i wydania atlasu dróg lotniczych całego 
świata, ze specjalnem uwzględnieniem 
Francji. 

Lot dokoia Francji. Wojskowa ekipa 
lotnictwa myśliwskiego, złożona z 6 sa- 
mołotów, odbyła piękny lot dokoła Fran- 
cj. Trasa, podzielona na pięć etapów 
(w Paryżu, — Rocheforcie, Lyonie, 
Strasburgu i w Avord) o łącznej długo- 
ści 2.500 km, pokryta została przez tę 
ekipę w ciągu jednego dnia. 


p A 
a w | 
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Pilotka francuska, p. Maryse Bastie 
ustanowiła nowy rekord trwałości lotu 
na awionetce. 


Rekord szybkości w lotnictwie komu- 
uikacyjnem. Przy sprzyjającym wietrze 
został ustanowiony nowy rekord szyb- 
kości na linji komunikacyjnej Farmana 
między Paryżem a Berlinem. Mianowicie 
samolot pasażerski tej linji przeleciał z 
Paryża do Berlina w ciągu 3 godzin i 57 
minut. Dotąd najkrótszy czas przelotu 
między temi miastami wynosił 4 godzi- 
ny i 13 minut. 
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A. 


Krawiectwo a lotnictwo. Nie chodzi 
tu bynajmniej o nowy krój ubrań lotn:- 
czych, ani też o wprowadzenie mody na 
noszenie kombinezonu zamiast fraka. Oto 
poprostu pewien krawiec ljoński, p. Bar- 
boussat, w czasie zawodów i pokazów 
lotniczych w Ljonie ofiarował swojej 
klijenteli premje w postaci bezpłatnych 
spacerów powietrznych. (Byłoby rzeczą 
bardzo ciekawą stwierdzić, czy takie 
premje powiększyły czy też zmniejszyły 
ilość klijentów sympatycznego pana Bar- 
boussat — przyp. kron.) 

100 samolotów prywatnych. Według 
komunikatu Ministerstwa Lotnictwa, w 
dniu 8 sierpnia we Francji Lotnicza Ko- 
misja Turystyczna zalegalizowała setny 
z kolei akt sprzedaży samolotu w ręce 
prywatne. Z liczby 100 samolotów pry- 
watnych, 68 stanowi własność poszcze- 


gólnych osób, 32 zaś — własność klu- 
bów i stowarzyszeń sportowo - lotni- 
czych. 


Nowa linja lotnicza. W pierwszym 
locie wodnosamolotu inaugurującego 
ruch na nowej linji lotniczej z Aten na 
wyspę Rhodos, wziął udział pełnomoc- 
ny minister ltalji, Bastianini z małżon- 
ką, oraz korpus 'dyplomatyczny. Całe 
to wytworne towarzystwo spędziło nie- 
dzicię na wyspie Syra. 


HOLANDJA 


Wojskowe lotnictwo kolonjalne. Woj- 
skowa eskadra wodnosamolotów Dornier 
Wal, zaopatrzonych w silniki Lorraine 
Dietrich 450 KM, odbyła piękny raid 
między wyspami Borneo, Celebes i Ja- 
wa, przelatując dystans 5.000 km. bez 
wypadku. 


ITALJA 


Nieudany raid. Lotnik włoski Savino 
rozpoczął swój oddawna projektowany 
raid Medjolan — Australja, na samolo- 
cie Breda 15, przystosowanym do wc- 
dowania przez dodanie pływaków obok 
kół u podwozia. Savino doleciał jednak 
tylko do Mezopotamii, gdzie podczas la- 
dowania uszkodził maszynę i wobec fa- 
talnej pogody zrezygnował z dalszego lo- 
tu. 


Udogodnienia dla turystów. Na brzegu 
jeziora Lago Maggiore zostal wybudo- 
wany hangar dla wodnosamolotów od- 
bywających regularne loty turystyczne 
i Spacerowe nad tym słynnym ze swej 
piękności zakątkiem ltalji. 
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Skrzydlata Polska 
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JAPONJA 


Kalifornja — Japonja przez Europę. 
Japoński pilot Senzaku Azuma. dokonał 
bez żadnego rozgłosu i reklamy bardzo 
pięknego raidu. Wyleciał on z Passade- 
wa w Kalifornji-na amerykańskim dwu- 
platowcu Trawel — Air (z silnikiem 
Wright 220 KM) i, przeleciawszy przez 
Stany Zjednoczone, w New Yorku za- 
okrętował się wraz ze swym samolotem 
na parowiec, płynący do Anglji. W Han- 
tworth zmontował maszynę i udał się 
stamtąd lotem na drugą stronę Kanału. 
Opu$Sciwszy z kolei Francję,  malcmi 
etapami, bez pośpiechu doleciał do To- 
kjo w ciągu miesiąca. 


NIEMCY 


Oryginalne zawody lotnicze. Dnia 7 
września na lotnisku w Tempelhofie pod 
Berlinem odbędą się bardzo ciekawe i o- 
oryginalnie zaprojektowane zawody lotni 
cze, pod nazwą „Powietrzne gry nie- 
mieckie” Zawody organizuje niemieckie 
stowarzyszenie propagandy lotniczej — 
Deutscher Luftfahrt Verband. Impreza ta 
w swem zalozeniu ma na celu wykaza- 
nie nietylko znajomości pilotażu i zręcz- 
ności w wykonywaniu akrobacyj oraz 
zwykłych lotów, ale również będzie 
sprawdzianem szybkości decyzji, sprytu 
i osobistej ambicji zwycięstwa pilotów. 
Program zawodów dzieli loty na in- 
dywidualne i grupowe. Pierwsze z nich 
obejmują: próby szybkości, wyścig, lą- 
dowania z przeszkodami, akrobację i fo- 
tografję lotniczą. Na loty grupowe zło- 
żą się: wyścig grupowy, sztafeta, wy- 
wiad i pościg w grupie, W ,,Powietrz- 
nych grach niemieckich” wezmą udział 
oczywiście wyłącznie samoloty krajowe 
niemieckie, przyczem ich ciężar jest Sci- 
śle ograniczony, a ilość zawodników nie 
może przekroczyć 60 załóg. Pierwszą 
nagrodę stanowić będzie. prócz znacz- 
nej sumy pieniężnej (15.000 marek) ty- 
tuł Zwycięzcy Gier Lotniczych Niemiec 
1930 r. i awionetka. 

Prawdopodobnie zawody o  powyz- 
szyni programie odbywać się będą co- 
rocznie i to w tej prowincji Rzeszy, z 
której pochodzić będzie zwycięzca z ro- 
ku ubiegłego. 

Pomysł ten w ogólnych zarysach wy- 
daje się nam bardzo szczęśliwy i trafny 
pod każdym względem. jest on szczc- 
gólnie ciekawy z punktu widzenia pro- 
pagandy lotniczej, a dla wyszkolenia 
młodych pilotów ma niewątpliwie b. du- 
że znaczenie. 


Nowa linja lotnicza Lufthansy. Towa- 
tzystwo Lufthansa zawarło z rządem 
Hiszpanji umowę, mocą której Niemcy 
mają prawo eksploatować linję lotniczą 
między polwyspem Pirenejskim i Amery- 
ką Południową. Obecnie Lufthansa przy- 
stapila już do prób na tej linii. W szcze- 
gólności przeprowadzane są badania wa- 
runków atimosferycznych przelotu przy 
użyciu samolotów i wodnosamolotów. 


Udogodnienia dla sportu lotniczego. 
W Berlinie powstało nowe towarzystwo 
sportowo - lotnicze pod nazwą ,Deut- 
sche Sportlieger Union", mające na celu 
obronę interesów turyzmu lotniczego, 
oraz dbanie o jego rozwój. Towarzyst- 
wo zdołało już uzyskać dla swych czlon- 
ków liczne stałe rabaty przy zakupie 
materjalów technicznych i pędnych oraz 


samolotów, buduje na lotniskach użyt- 
ku publicznego tanie domy noclegowe 
i organizuje zbiorowe wycieczki tury- 
styczne zagranicę w porozumieniu z po- 
krewnemi organizaciami cudzoziemskie- 
mi. 

Ruch taksówek powietrznych, Bre- 
meński oddział taksówek powietrznych 
towarzystwa Norddeutsche Luftverkehr 
Aktiengesellschaft może się poszczycić 
niebywałą frekwencją publiczności w cią- 
gu ostatnich dwóch miesięcy eksploa- 
tacji. Taksówki tego towarzystwa prze- 
wiozły w ciągu tego czasu 251 osób, od- 
bywając przy tem 106 przelotów. Tak 
pomyślny. rozwój przedsiębiorstwa go- 
dzien jest uwagi szczególnie ze wzglę- 
du na ogólny kryzys materjalny, jaki 
przeżywa cała Europa. Norddeutsche 
Luftverkehr Gesellschaft używa jako tak- 
sówki samolotów typu Focke Wulf A. 
33, że 150-konnym silnikiem, które po- 
mieścić mogą pilota i trzech pasażerów. 


Nowa prywatna szkoia lotnicza. W 
Monachjum otwarto prywatną szkołę pi- 
iotów, która narazie liczy 9 uczniów 
! rozporządza taborem w składzie 4 sa- 
molotów, Opłata za przygotowanie kan- 
dydata do egzaminu na pilota kategorji 
„A” wyrosi 1250 marek. 


Poczta do Rio de Janeiro. Niemieckie 
ministerstwo poczty osiągnęło przy 
współdziałaniu kolei żelaznych, linij o- 
krętowych, samolotów i wodnosamolo- 
tów niebywale krótki czas w przewoże- 
niu poczty między Berlinem a Rio de 
Janeiro. Przesyłki pocztowe i listy do- 
starczane są na tym olbrzymim dystan- 
Sic w ciągu ośmiu dni. 

Protest Niemiec. Prasa lotnicza zagra- 
niczna podaje wiadomość, że Rząd Rze- 
szy polecił swemu  posłowi w Posce 
wnieść protest przeciw częstym wypad- 
kom naruszenia granicy niemieckiej przez 
polskie samoloty wojskowe. 


Wartoby — naszem zdaniem — uświa- 
domić zagranicę, że niejednokrotnie 
również samoloty niemieckie przypadko- 
wo przelatują nad granicą polską. Wy- 
padki te niewątpliwie zdarzać się muszą 
i w miarę rozwoju lotnictwa, zdarzać 
się będą dość często nadal, dopóki nie 
zostaną wprowadzone — zwłaszcza dla 
oznaczenia granic — konwencjonalne 
znaki orjentacyjne na ziemi, 


W związku z powyższym protestem 
Niemiec przypominamy, że niedawno nad 
Pomorzem polskiem przeleciał niemiecki 
samolot. rzucając ulotki o prowokacyj- 
nej treści antypolskiej. Między innemi 
jest tam mowa o bliskim — jakoby -— 
„powrocie” Pomorza do Rzeszy Niemiec- 
kiej... Tym razem trudno uwierzyć, że 
samolot niemiecki znalazł się nad pol- 
skiem terytorjum wypadkiem. 

„Les Ailes”  zaopatruje te ostatnią 
powtórzoną przez siebie wiadomość w 
uwagę, że są jednak w Niemczech lu- 


dzie pod pewnemi względami niepo- 
prawni (incorrigibles). 
Niemcy budują myśliwskie samoloty. 


Według  niesprawdzonych pogłosek, w 
Warnemünde, w czasie prób z nowym 
myśliwskim samolotem Heinkel, samolot 
ten wykazał szybkość poziomą 329 km- 
godz., zaś czas jego wznoszenia się na 
5.000 m. wyniósł zaledwie 4 minuty. Sa- 
molot zaopatrzony jest w silnik o mocy 
100 koni. 


ROSJA 


Port lotniczy nad Leną. Pilot Czuch- 
ncwski, który w swoim czasie polecial 
na pomoc rozbitkom z „ltalji”, wkrotce 
udaje się na Syberję dla przeprowadze- 
nia studjów nad możliwością zbudowa- 
nia lotniska i handlowego portu lotni- 
czego przy ujściu rzeki Leny. 


Wizyta litewska. Przed kilku dniami 
do Moskwy przybyła litewska eskadra 
lotnicza, złożona z trzech samolotów, 
aby oddać wizytę eskadrze sowieck.ej, 
hawiacej uprzednio w Memlu. 


STANY ZJEDNOCZONE 


Próba pobicia rekordu Zeppelina. Lot- 
nicy amerykańscy John Henry Mears i 
Henry Brown, znani ze swego lotu do- 
koła Świata, zapragnęli pobić rekord ste- 
rowca „Graf Zeppelin" w jego locie nao- 
koło glcpu ziemskiego.  Wyruszywszy 
jednak z Hasbour Grace w kierunku lr- 
landji, prawie zaraz po starcie ulegli ka- 
tastrofie: z niewiadomych przyczyn na 
samolocie ich „City of New - York" na- 
stapila eksplozja, skutkiem której maszy- 
na spadła na ziemię i została doszczętnie 
rozbita. Obaj lotnicy wyszli z wypadku 
cało. 

Tak więc rekord „Zeppelina” (21 dni 
7 godzin i 34 minuty) stanowi nadal naj- 
krótszy czas w jakim dotąd udało się 
człowiekowi opasać naszą planetę. 

Oryginalny lot szybowcowy. W Sta- 
nach Zjednoczonych dokonano ciekawej 
próby lotu na szybowcu holowanym 
przez statek. Próba wypadła bardzo do- 
brze, ale omal nie skończyła się tragicz- 
nie: oto dwaj lotnicy, kierujący szybow- 
cem holowanym przez parowiec „Satur- 
nia”, po 8 godzinach lotu wpadli wraz 
ze swym aparatem do morza. Na szczę- 
ście wyłowiono obu zdrowych i całych. 


Szybowiec — amiibja. Firma Bowlus 
Sailplane w San Diego zmodyfikowała 
typ dotychczas budowanych przez siebie 
szybowców i ma obecnie w warsztatach 
na ukończeniu szybowiec, który może 
lądować lub wodować, oraz startować 
z ziemi lub z wody. 

4000 kilometrów na szybowcu. Ame- 
rykańscy lotnicy Hawk i Jerryjane prze- 
lecieli w oryginalny sposób nad całym 
niemal kontynentem Ameryki. Mianowi- 
cie Jerryjane pilotował samolot, za któ- 
rym na holu przyczepiony był szybowiec 
Hawk'a. Wystartowawszy z San Diego 
i lądując w drodze dziewięciokrotnie, o- 
baj lotnicy przylecieli bez wypadku do 
Van Cartland, przebywając 4.000 kilo- 
metrów. Szybowiec, na którym lecia 
Hawk, skonstruowany został w jednej z 
fabryk samolotów w Dayton. Między 
obu aparatami przez cały czas lotu funk- 
cjonował telefon tak, że lotnicy moyli z 
łatwością porozumiewać się z sobą W 
powietrzu. 


10.000 metrów wysokości z pełnem 
obciążeniem. Samołot myśliwski wytwor- 
ni Boeing wzniósł się w czasie próby 
sprawności na wysokość 10.000 metrow 
z pełnem obciążeniem bojowem. 


szkoła pilotów. Naturalnie 
w Randolph (w stanie Te- 
największą z dotychczas 
zaopatrzoną szkolę 


Największa 
w Ameryce... 
xas) otwarto 
znanych i najlepiej 
pilotów. 


Wrzesień 1930. 
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Amerykański lot dokoła świata. Znany 
pilot amerykański Williams Roger przy- 
gotowuje się do raidu dokoła świata w 
wielkich etapach. Pierwszym z tych eta- 
pów będzie przelot z Ameryki do Nie- 
miec. Dalsza trasa podobno wieść będzie 
przez Indaje, Tokjo, Ateny i Alaskę. We- 
dług ostatnich wiadomości, Williams Ro- 
ger gotów już jest do rozpoczęcia lotu 
i oczekuje na sprzyjające warunki atmo- 
sferyczne wraz ze swym samolotem na 
plaży morskiej w Old Orehard, skąd ma 
zamiar startować. 


Lotnicze „derby” kobiece. Między San 
Diego i Chicago, na przestrzeni 3.500 ki- 
lometrów, odbyły się lotnicze zawody 
kobiece o nagrodę 20.000 dolarów. Za- 
wody te, tak zwane w Ameryce „Derby 
kobiece”, zgromadziły na starcie 6 za- 
wodniczek. Pierwsza znalazła się u mety 
miss Gladis O'Donnel. 


Zawody lotnicze w Ch'cago. Komitet 
zawodów lotniczych w Chicago, które 
rozpoczęły się w dniu 25 sierpnia, prag- 
nąc, aby wzięli w nich udział znani pi- 
loci europejscy, wydelegował uprzednio 
asa akrobacji lotniczej por. Williamsa do 
Europy celem zaproszenia ich na te za- 
wody. 

„W wyniku misji Williamsa, przybyli 
do Chicago następujący lotnicy: z An- 
gli — por. Atcherley, doskonały pilot- 
akrobata na samolocie Blackburn Lincock 
z silnikiem Armstrong Siddeley Lynx 220 
KM; z Niemiec — Loose, pilot zakładów 
Junkersa na samolocie Junkers — Junior; 
z ltaljj — Pietro Colombo na samolocie 
Breda 19 z silnikiem Armstrong Siddeley 
Lynx (jest to mały dwupłatowiec do na- 
uk! akrobacji); z Francji wreszcie przy- 
był jeden z najlepszych pilotów Marcel 
Doret na Devoitine-Hispano. 

Wszystkie samoloty europejskie maja 
gazniki 1 zbiorniki przygotowane specjal- 
nie do lotów na plecach. , 

Według ostatnich wiadomości, wyniki 


pierwszego dnia zawodów przyniosły 
wielki sukces Francji: Doret osiągnął 


pierwsze miejsce w akrobacji... W dniu 
tym Atcherley i Williams nie brali udzia- 
łu w zawodach. Loose przy starcie, z wy- 
sokości 5 metrów, rozbił swego Junkersa, 
nie odnosząc zresztą żadnych poważniej- 
szych obrażeń cielesnych. Wreszcie Co- 
lombo wycofał się z powodu defektu sil- 
nika. 


Autogiro w zawodach chicagowskich. 
W zawodach chicagowskich między in- 
nemi bierze udział 5 autogiro. Cztery z 
nich pochodzi z wytwórni amerykań- 
skich, jedno zaś nadesłane przez An- 
glję, zbudowało towarzystwo „The Cier- 
va Autogiro Co Ltd.” 


„Promy powietrzne”. W San Francis- 
ko zawiązało się towarzystwo pod nazwą 
„Promy powietrzne” dla przewozu pasa- 
żerów z jednej strony zatoki na drugą. 
Jako promy służą amfibje Leninga, mie- 
szczące po 21 pasażerów. Dzięki niskiej 
opłacie za przelot, która wynosi tyle, co 
koszt przejazdu okólną drogą samocho- 
dem i trwa tylko 6 minut, podczas gdy 


samochodem jedzie się 40 minut — już 
w pierwszym miesiącu swego istnienia 
promy powietrzne  przewiozły zgórą 


11.000 osób (380 osób dziennie). 

Drugie podobne przedsiębiorstwo ist- 
nieje w Ameryce na jeziorze Michigan 
między miastami Chicago i Milwaukee. 


Przelot na tej przestrzeni jest tańszy, niż 
przejazd koleją; a że krócej trwa — nie 
trzeba mówić. x 

Rekord 18-letniego pilota. Coraz czę- 
$ciej zdarzają się wypadki rywalizacji ju- 
njorów ze starszyzną lotniczą. Oto zno- 
wu mamy do zanotowania fakt tego ro- 
dzaju: 18-letni pilot z Jersey City pobił 
rekord szybkości w przelocie nad kon- 
tynentem Ameryki Północnej, pokrywając 
tę ogromną przestrzeń w ciągu 25 go- 
dzin, to jest lecąc o jedną godzinę i 18 
minut krócej, niż wynosił rekord dotych- 
czasowy. 


Harcerstwo lotnicze. Rada Naczelna 
Związku Harcerstwa Stanów Zjednoczo- 
nych zdecydowała utworzyć sekcję har- 
cerzy lotniczych, analogiczną do sekcji 
harcerstwa morskiego. 


Statystyka przekroczeń przepisów. Les 
Ailes z pewnego rodzaju przychylnym 
podziweni podaje następującą  wiado- 
mość: „Każda amerykańska statystyka 
wywiera na nas imponujące wrażenie. 
Naprzykład niedawno ogłoszona przez 
Departament Handlu statystyka przekro- 
czeń przepisów lotniczych wykazuje w 
drugim trimestrze 1930 r. 177 wypadków 
tego rodzaju. W tej liczbie: 32 przekro- 
czenia przepisów o niedozwolonej akro- 
bacji, 31 — minimalnej wysokości lotów 
it. d. Ogółem liczba przekroczeń w dru- 
gim trimestrze, w porównaniu z pierw- 
szym, wzrosła o 55. Jest to objaw pocie- 
szający!”(?). 


Jeżeli chodzi o niskie latanie i niedo- 
zwoloną akrobację, to, zapewne, polska 
statystyka, zwłaszcza wojskowych dy- 
wizjonów myśliwskich, byłaby bardziej 
jcszcze „imponująca”. Nie wiemy tylko, 
czy u nas Departament Aeronautyki uz- 
nałby to za objaw „pocieszający”... 


Śmierć Glenn Curtissa, Dn. 23 lipca, 
wskutek. zapalen'a ślepej  kiszki, zmarł 
Clenn Curtiss, jeden z najstarszych i naj- 
bardziej zasłużonych pionierów lotnictwa 
Stanów Zjednoczonych. Glenn Curtiss u- 
rodzony w r. 1878 w stanie New-York, 
rozpoczął — podobnie jak bracia Wright 
— od fabrykacji bicykli. W dwudziestym 
roku życia udało mu się własnoręcznie 
skonstruować pierwszy motocykl. W tym 
czasie Curtiss dowiedział się z gazet o 
pierwszych próbach zbudowania latają- 
cej maszyny braci Wright. Zapaliwszy 
się do tego pomysłu, poświęcił jego wy- 
konaniu wszystko, co posiadał.  Curtiss 
organizuje towarzystwo budowy samo- 
lotów ze słynnym inżynierem dr. Graha- 
mem Bellem na czele. Wysiłki obu kon- 
struktorow uwieńczone zostały pomyśl- 
nym wynikiem — samolot ich uniósł sie 
w powietrze. 

W roku 1909 na zawodach w Reims, 
Curtis na swym samolocie zdobywa po 
raz pierwszy dla Ameryki puhar Gordon 
- Benneta, osiągając szybkość 75 km- 
godz. 


Od tej chwili firma Curtiss rozwija s:e 
coraz lepiej, zaś epoka „bohaterska” w 
życiu wielkiego konstruktora ustępuje 
miejsca epoce organizacji przemysłu lot- 
niczego na dużą skalę. 


Ostatnim poważnym sukcesem jego 
zakładów było otrzymanie |-ej nagrody 
w konkursie Gugoenheima za samolot 
„Curtiss Tanager”. 


Wyrok w procesie Fokkera. Proces 
przeciwko Antony Fokkerowi, o którym 
pisaliśmy niedawno, skończył się skaza- 
niem Fokkera na zapłacenie 500 dolarów 
kary. Pozatem Antony Fokker — jeśli 
zechce nadal latać w Stanach Zjednoczo- 
nych jako pilot na własnym samolocie— 
będzie musiał podać się egzaminowi, 
przewidzianemu dla lotników amerykan- 
skich, 


Samolot O. O. Jezuitów. Ojcowie Je- 
zuici z Alaski zakupili samolot Bellanca 
z instalacją radjową. Samolot ten będzie 
służył jako środek transportowy i komu- 
nikacyjny dla zakonu i jego klasztorów, 
zaś w nagłych wypadkach — jako samo- 
lot sanitarny. 


Pożar „Curtiss - Tanager”. Samolot 
Curtiss — Tanager, zdobywca nagrody 


Gugenheima, został doszczętnie zniszczo- 
ny podczas pokazów w Thisfledown. Od 
iskier z rur wydechowych zapaliła się 
przy próbie silnika trawa (zapewne ob- 
lana benzyną cieknącą z gaźnika, skut- 
kiem czego samolot spłonął w ciągu kil- 
ku sekund. 


Samoloty w walce z bandytyzmem. 
W Ameryce wszystko jest „rekordow* ': 
wysokość domów, ilość miljarderów | 
samochodów, spozycie konserw, długość 
filmów, siła Światła elektrycznego i t. d 
To samo odnosi sie do ilości, jakości, od- 
wagi, bezczelności i organizacji tamtej- 
szych bandytów, którzy podobno są nie- 
dościgłym ideaiem naszych Much, Roz- 
pruwaczy i Majchrów. Słoneczna Kali- 
fornja ma widocznie ,rekordowe" kiopo- 
ty z bandytami, ponieważ do waiki z ich 
organizacją, oprócz szeregu innych środ- 
ków, zaangażowała także samoloty, pro 
wadzone przez „rekordowych pilotów” 
Goebla, Turnera i Campbella. 


Lindbergh przed mikrolonem. Dnia 8 
sierpnia Lindbergh przemawiał przez ra- 
djo do 75 mmiljonowego audytorjum o mię- 
dzynarodowem prawie lotniczem. 


SZWAJCARJA 


Zakup samolotów wojskowych. Szwaj- 
carska Rada Narodowa uchwaliła wy- 
asygnowanie 800.000 funtów szterlingów 
na uzupełnienie wojskowego taboru lot- 
niczego, który ma być powiększony © 
105 samolotów. 


Lot nad Mount Ewerest, Znany pilot 
i fotograf lotniczy szwajcarski, Mittelhol- 
zer, oświadczył, że istotnie zamierza 
przelecieć nad Mount Ewerest (8480 m.), 
ale wobec konieczności poczynien.a od- 
powiednich przygotowań do takiego lo- 
tu, zamiar swój wykona dopiero w ro- 
ku przyszłym. Narazie Mittelholzer ma 
lecieć w charakterze eksperta fotografji 
lotniczej do Bieguna Północnego na ste- 
rowcu „(Graf Zeppelin". 

Z dotychczasowych lotów Mittelholze- 
ra. które uczyniły go sławnym, wymie- 
nić należy jego przelot nad Szpicbergiem 
w r. 1923, oraz nad Afryką w 1929 wraz 
z baronem Rotschildem. Podczas tego 
ostatniego lotu Mittelholzer dokonał sze- 
regu zdjęć kinematograficznych i foto- 
graficznych Kilimandżaro z wysokości 
1.000. m. Sa one obecnie wyświetlane 
w Berlinie, wzbudzając tam ogólny po- 
dziw. 
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FELJETON M 


WRAZENIA Z LOTU POLUDNIOWO-ZACHODNIEJ POLSKI 


Do zawodów ,II Lot poludniowo- 
zachodniej Polski“ stanął również 
Aeroklub Warszawski. Walczyliśmy 
jak lwy z niejakim skutkiem, o czem 
na innem miejscu kto inny zdał 
sprawozdanie. 


Ja chciałbym tylko podzielić się 
z czytelnikami spostrzeżeniami na- 
tury najbardziej osobistej, które mi 
się w tym locie objawiły. 


Aeroklub Akademicki Krakowski 
oraz 2-gi pułk lotniczy, który bie- 
rze bardzo żywy udział w rozwoju 
A. A. K. zdały egzamin z organiza- 
cji, a zwłaszcza z gościnności na 
piątkę z plusem, według stopniowa- 
nia warszawskiego oczywiście. „Lot 
poludniowo-zachodniej Polski“ jest 
pomyślany bardzo mądrze i ładnie. 
Przedewszystkiem nie jest nudny 
przez zbyteczną, a zarzynający silni- 
ki długość trasy. Trasa lotu, ma- 
lownicza i interesująca, dostarcza 
zawodnikom wiele wrażeń. Z Krako- 
wa do Nowego Targu i z Nowego 
Targu do Katowic ciągnie się nad 
górami wprowadzając do zawodów 
moment ryzyka i niebezpieczeństwa. 
Poczucie trudności było spotęgowa- 
ne w tym roku przez fatalne wa- 
runki atmosferyczne, w jakich lot 
się odbywał. 


Deszcz lał „jak z cebra“, chmu- 
rzyska leżały na górach i na równi- 
nach. Podczas wykonywania próby 
wysokości przebijaliśmy się przez 
trzy warstwy chmur o różnej kon- 
systencji. 


W deszczu. tym, chmurach i 
mgłach pogubiły się niektóre ma- 
szynki i posiadały roztropnie po dro- 
dze. Mniej roztropne gnały do Nie- 
miec nawet i w Tatry. 


W tej mokrej zabawie wesołe fox- 
trot'y i żałosne tanga, rozsypywane 
po lotnisku przez tuby  gigantofo- 
nów, wywoływały niesamowite wra- 
żenie. Moknący komisarze zasługi- 
wali na współczucie i natychmiasto- 
wy ratunek. Zawodnicy podmarznię- 
ci rzucali się na gościnne bankieto- 
we „żarcie“ z dziką pasją wilkoła- 
ków. Ci, co pierwsi zaspokoili swoje 


głodne potrzeby, patrzyli z niesma- 
kiem na resztę pożywiających się 
towarzyszów. 

Przylecieli z Brna Czesi, bardzo 
mile widziani goście. Serdecznie 
przemawiał gość Stypa. Mówili po- 
zatem panowie: major Wereszczyń- 
ski—dowódca 2-go pułku, dr. Pio- 
trowski, kpt. Halewski, kpt. Micha- 
lik. W mowach dźwięczała nuta op- 
tymizmu, pewność poprawy sytuacji 
sportu lotniczego w Polsce. Rzuca- 
no projekty. Mjr. Wereszczyński wi- 
dział w rozwoju lotnictwa sportowe- 
go w Polsce powstające kadry ob- 
rońców powietrznych. 

I cóż może być  stuszniejszego 
nad uznanie sprawy sportu lotni- 
czego w Polsce za kwestję naczelną, 
zasługującą na jaknajdalej idące 
poparcie społeczeństwa i rządu? 


Porucznik Żwirko, mimo przetrą- 
conego przez śmigło palea, zajął 
pierwsze miejsce, kapitan Gedgowd 


drugie, sierżant Działowski — trze- 
cie. 

Wojsko prym trzyma. Nie dziw- 
nego — zawodowcy. Udział wybit- 


nych pilotów zawodowych w kon- 
kursach sportowych nie spotyka się 
ze sprzeciwem niezawodowców. 
Przeciwnie, uważamy, że zmuszeni 
podciągać się do ich klasy, zysku- 
jemy bardzo wiele. To też nastrój 
koleżeństwa między wojskiem a cy- 
wilami nie pozostawiał nie do ży- 
czenia. 


Latając we mgle nad Zawierciem, 
usiłowałem wraz z kochanym towa- 
rzyszem moim, Korblem, odczytać 
napis na stacji, aby przekonać się, 
czy to istotnie Zawiercie. Napis był 
mały, mgła duża i kominy fabryk 
wysokie, to też nie udało nam się ce- 
lu osiągnąć. Wysuwa sie stad proś- 
bą do L. O. P. P., aby dla dobra po- 
wietrznych turystów umieściła w 
miastach, miasteczkach i wsiach 
napisy na dachach.  Pozwolilyby 
one stumanionym  lotnikom  orjen- 
tować się w ternie. Mówiłem 
o tem w Krakowie. Podobno prze- 
prowadzenie tego dawno  rzuco- 


Skrzydlata Polska 


nego i częściowo już przez Ligę zre- 
alizowanego projektu jest trudne 
z powodu zastrzeżeń wysuwanych 
przez Sztab Główny (szpiegostwo 1 
t.p.). Na Boga, panowie, kwestje te- 
renowe dawno przestały być tajemni- 
cą dla obcych. Głupi napis na da- 
chu miasteczka, który zresztą może 
być zamalowany na rozkaz w prze- 
ciągu godziny, nie jest wrogowi po- 
trzebny do zorjentowania go. 


Na wieczorowym raucie brak było 
redaktora Osińskiego. Nie wrócił 
do Krakowa ugrzęznąwszy gdzieś z 
porucznikiem Nieznańskim po dro- 
dze. Żałowaliśmy setnie, ile że przy- 
wykliśmy * do wyręczania się tym 
gentlemanem wogóle, a zwłaszcza 
tam, gdzie potrzebna nam jest je- 
go  „złotoustość'. O los załogi 
Moth'a- (por. Nieznański i red. 
Osiński) byliśmy spokojni;  za- 
wiadomiono nas bowiem, że o- 
siedli szczęśliwie na Kamienicy 
i stąd wypatrują płatowca z benzy- 
ną. 

Sido na swej ładnej awionetce S 1 
i Sołtykowski na DKD zdążyli jesz- 
cze przybyć przed wieczorem, tak, 
że przy stole brakowało nam oprócz 
wyżej wspomnianej załogi Motha 
jeszcze por. Kowalczyka. 

Wszystkiemu winna pogoda. No, 
ale tej nie ujarzmimy nigdy, nawet 
rozkazem najbardziej naczelnego 
dowództwa. 


Z upoważnienia Redakcji użyję 
miejsca w feljetonie do załatwienia 
porachunków już najzupełniej osobi- 
stych. Składam niniejszem serdecz- 
ne podziękowanie tym wszystkim, 
którzy przez życzliwe stanowisko 
lub poparcie umożliwili mi rekon- 
strukcję Moth'a po „efektownej“ 
kraksie pultuskiej. A więc Zarzą- 
dowi Głównemu i Komitetowi Sto- 
leeznemu L. O. P. P. za udzielenie 
pożyczki, Departamentowi Aerona- 
utyki M. S. Wojsk. za umożliwienie 
treningu na Moranie, Dyrekcji Linji 
„Lot“ za ułatwienia warsztatowe, 
panu inżynierowi Eugenjuszowi Ma- 
łeckiemu, kierownikowi warszaw- 
skiego oddziału biura „Veritas“ za 
niezmiernie sumienny dogląd całe- 
go remontu, dogląd daleko przewyż- 
szający zwykłe obowiązki z urzędu 
wynikające, oraz inżynierowi Stani- 
sławowi Rogalskiemu za bezintere- 
sowne oblatanie maszyny. Zarządo- 
wi A. A. W. dziękuję za dowody ko- 
leżeństwa, solidarności i wielkiej 
życzliwości. 

T. Pruszkowski. 


Wrzesień 1930. 
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CO WIDZIELIŚMY I CZEGO NAUCZYLISMY SIE 


(WRAŻENIA UCZESTNIKA MIĘDZYNARODOWEGO KONKURSU AWIONETEK) 


2) 


Po powrocie z raidu, pozwolono 
nam przechować maszynę w Tem- 
pelhofie tylko przez jedną noe — 
na drugi dzień zatem, po należy- 
tem wyspaniu się, wystartowaliśmy 
do Staaken, gdzie pomieściliśmy się 
znowu w hali Zeppelina. 

Zawodników brakowało jeszcze 
Sporo, do rozpoczęcia się prób tech- 
nicznych pozostawało jeszcze parę 
dni, mieliśmy więc trochę czasu na 
przegląd samolotu i silnika oraz na 
odespanie i „odjedzenie' się po tru- 
dach raidowych. 


Maszynę naszą  przejrzalo się, 
podregulowało, wymyło, wypucowa- 
ło, wylizało — doprawdy, że z miło- 
ścią, na którą RWD 2 zupełnie za- 
służyła. 


Tymczasem zlatywali się stopnio- 
wo zawodnicy. Z naszych przyleciał 
na drugi dzień por. Bajan, potem 
kpt. Więckowski, następnie reszta. 
Przyjechał także Wigura z Saragos- 
Sy, nieogolony, wymizerowany i o- 
palony z hiszpańska. 

Przygody, jakie on i Żwirko prze- 
żyli pod Saragossą po  przymuso- 
wem wylądowaniu, warte są opo- 
wiedzenia. A więc urwał się zawór, 
przebił tłok i — lądowanie na polu 
w pobliżu długiego i wysokiego łań- 
cucha gór. Warunki lądowania ta- 
kie: piasek z kamieniami, do Sara- 
gossy 60 km, do najbliższej studni 
12 km, do najbliższego osiedla ty- 
leż, do najbliższego drzewka — nie, 
drzewek w Hiszpanji niema, a przy- 
tem słońce prawie w zenicie. 

Wziął się tedy Wigura do odkrę- 
cania cylindra i wyjmowania tłoka, 
przyczem pot mu na narzędzia ka- 
pał. Zapyta się kto, jak ta bidula 
dosięgnął do silnika, który na RWD 
4 stoi wysoko? Ano, stał sobie na... 
grzbiecie poczciwego, hiszpańskiego 
osiołka, którego trzymał jeden Hisz- 
pan, a drugi jego rodak (Hiszpanie 
są bardzo poczciwi) trzymał Wigurę 
gdzieś w okolicy nóg, aby nie spadł 
z tego szczególnego rusztowania. 
Potem było łatanie dziur w tłoku 
(samochód, jazda 60 km, Saragos- 
sa, garaż samochodowy, spawacz- 
magik od aluminjum, tłok znowu 
cały, jazda z powrotem, montaż....), 
próbny lot skończony znowu  lado- 
waniem na tem samem pólku, po- 
czem Wigura, spłakawszy się, uczy- 
nił rachunek, którego rezultat wy- 


(Dokończenie) 
raził się poniższemi czynami:  Wy- 
montowanie silnika, wymontowanie 


instrumentów, wymontowanie okuć, 
zapakowanie tego całego metalu do 
pak i odesłanie do kraju. A resztę 
biedny Wigura zostawił i odszedł z 


rozdartem łonem — bo tak było ta- 
niej. 
——0— 
Tak więc, po zamknięciu  raidu, 


rozpoezely sie próby techniezne. Za- 
częło się od ważenia maszyn i tu 
okazała się rzecz szczególna — 
wszystkie prawie płatowce, po od- 
byciu raidu były cięższe o kilka ki- 
logramów. Tłumaczy się to wilgocią, 
którą maszyny nasiąknęły podczas 
drogi. 

Zaczęło się od prób zapuszczania 
silnika. Podczas tej próby komisarze 
patrzyli mi na ręce, abym przypad- 
kiem nie zastrzyknął silnika benzy- 
ną przed daniem sygnału. Silnik zi- 
mny zapuściliśmy w 11 sekund, obaj 
siedząc na swoich miejscach. Czas 
nieco krótszy od naszego uzyskał 
kpt. Więckowski, jednakże najlepszy, 
fenomenalnie krótki, bo wynoszący 
l sekundę, osiągnął Klemm z Salm- 
sonem. 

Potem miała nastąpić próba de- 
montażu skrzydeł. Trenowaliśmy się 
do niej zdejmując po kilka razy 
skrzydło z zegarkiem w ręku. Przy 
trzeciej próbie czasy wyszły zupeł- 
nie dobre. Okucia skrzydeł i sworz- 
nie wypolerowaliśmy i nasmarowa- 
liśmy oliwą — wszystko jednak na- 
próżno, bo nazajutrz oznajmiono 
nam, że niemożność przeciągnięcia 
RWD 2 z odmontowanem i docze- 
pionem z boku kadłuba skrzydłem 
samochodem przez bramkę niwe- 
czy całą próbę. Z bólem serca stra- 
ciliśmy na tej próbie jakich 30 pun- 
któw. RWD 2 ma skrzydło niedzie- 
lone i próby takiej wykonać nie jest 
w stanie. 

Po tej próbie Klemm z Salmso- 
nem wysunął się w punktacji daleko 
przed nas, gdy jego ilość punktów 
po raidzie była niższą od naszej. To 
nas musiało zaboleć, bo wszak pun- 
kty uzyskane za sam raid były — 
że tak powiem — wypocone, zarobio- 
ne ciężką pracą i trudem. Miały 
one wedle naszego odczucia, walor 
znacznie wyższy od wartości pun- 
któw za zapuszczenie silnika i wsze- 
lakie próby techniczne, przy których 
potu było mało. 


„maksymalna 


Potem nastąpiła próba zużycia 
paliwa. Wszystkie maszyny w przed- 
dzień tej próby na gwałt zmieniały 
rozpylacze w gaźnikach. Polskie ma- 
szyny także. Zmianę w naszych sil- 
nikach przeprowadzał mistrz Tar- 


DOWD Z2 PSXI; bs Lot mV 
wszystkim  jowialny  grubasek i 
świetny znawca silników. Toteż 


silniki przy próbach dławiły się jak 
mogły — nie dziwnego: zasysały 
prawie czyste powietrze. Ponieważ 
naszej załodze brakowało do przepi- 
sanego ciężaru 25 kg, więc tyle 
nam dodano piasku. Wobec tego 
start mieliśmy b. długi. Po odbyciu 
lotu 300 km (dwukrotne  przelece- 
nie tam i z powrotem 75 km wzdłuż 
toru kolejowego na zachód od Sta- 
aken) i po wymierzeniu resztek ben- 
zyny, okazało się, że mieliśmy naj- 
mniejsze zużycie. B. niewiele wię- 
ksze miał kpt. Więckowski, a zna- 
cznie większe Klemm z Salmsonemt. 
Każdy z nas jednak otrzymał po 30 
punktów, albowiem dopuszczalne 
minimum zużycia dla II-ej kategor- 
ji maszyn wyznaczono za duże, a 
ilość punktów  mozli- 
wych do zarobienia wynosiła właśnie 
30-ci. 


Przed i po próbie zużycia działy 
się zabawne sceny. Mianowicie 
przed próbą należało wypuścić wszy- 
stką benzynę płatowca. Widzieliś- 
my wtedy, jak Poss podszedł do ma- 
szyny Morzika i wypuścił mu reszt- 
ki benzyny z gaźnika, czego potem 
nie omieszkał uczynić Morzik z ma- 
szyną Possa. Potem każda z maszyn 
otrzymała ściśle odważoną ilość 
benzyny, której pozostałość po skoń- 
czonej próbie skrupulatnie mierzo- 
no. Trzeba było wtedy widzieć pa- 
nów konkurentów, jak wypompowy- 
wali i wypuszczali resztki benzyny 
z karburatorów, z rurek, z rozmai- 
tych chytrze poumieszczanych zbior- 
ników i zbiorniczków. Maszyny prze- 
chylano i kiwano na wsze strony, 
aby choć parę kropel jeszcze wy- 
cisnąć, bo każda kropla to być może 
jeden punkt przewagi nad konku- 
rentem. 


Nareszcie przyszła ostatnia pró- 
ba: start i lądowanie. Tutaj nie 
wiele było do zrobienia. Jak to już 
pisałem w poprzednim artykule, ma- 
szynki nasze były bardzo obciążone. 
Coprawda do próby startu i lądowa- 
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nia można było zostawić narzędzia 
i walizki, ale za to spadochrony (ka- 
żdy po 8 kg) i kamizelki pływackie 
musiały latać. Prócz tego, trzeba 
było dźwigać jeszcze 25 kg balastu. 
Zanim przystąpiliśmy do tej trudnej 
próby, mieliśmy prawdziwą ucztę 
obserwując jej wykonywanie przez 
niemieckich konkurentów. 

Zadanie polegało na startowaniu 
i lądowaniu przez przeszkodę. Prze- 
szkodą był sznurek, obwieszony dla 
widoczności chorągiewkami, rozpię- 
ty poziomo na wysokości 8 m po- 
między dwoma słupami, poprzecz- 
nie do kierunku wiatru. Zawod- 
uik ustawiał swoją maszynę przed 
tą bramką na odlegołści, którą 
uważał za wystarczającą dla prze- 
skoczenia sznurka i zaciągnąw- 
szy hamulec dawał gaz. Po o- 
siągnięciu pełnych obrotów, odpy- 
chał ster, abv unieść ogon i dopiero 
teraz zwalniał hamulec. Start: ma- 
szyna, mocno ,,duszona', idzie cały 
czas po ziemi i, niedaleko przed 
bsamką, silnie poderwana sterem 
/ nieraz tak, że ostroga uderza w zie- 
mię), odrywa się i pod kątem chyba 
45? (bez łgarstwa) przeskakuje 
przez sznurek, przechodząc nad nim 
zaledwie o parę centymetrów. Nie 
wszystkim się to udawało. Niektó- 
rzy sznurek zrywali, inni przecho- 
dzili pod nim. Ale Niemcy na Klem- 
mach i BFW skakali przez sznurek 
wspaniale. Startowali z odległości 
100 m, maszynę zaś podrywali chy- 
ba na 15 m przed bramką. 

Po przejściu ponad sznurkiem opi- 
sywało się rundę i podchodząc do 
lądowania należało znowu przejść 
jaknajmniej ponad nim i osiąść mo- 
żliwie blisko niego. Oczywiście, naj- 
więcej punktów dostawał ten, kto 
miał najkrótsze starty i lądowania. 
Przy tych próbach wiatr uwzględnia- 
no w ten sposób, że mierzono przy 
pomocy anemometru drogę (nie szyb- 
kość!), którą wiatr odbył od momen- 
tu startu do chwili przejścia przez 
sznurek i od chwili następnego 
przejścia przez sznurek do momentu 
zatrzymania się maszyny przy lądo- 
waniu. Drogę odbytą przez wiatr, 
wyrażoną w metrach, dodawano do 
długości startu i do dług. lądowania. 
Anemometr był umocowany na dłu- 
gim bambusie na wysokości 8 m, a 
włączano go i wyłączano przy pomo- 
cy specjalnego szpagatu. Dokonywał 
tego jeden z funkcjonarjuszy Komi- 
sji sportowej. 

Płonczyński usiłował i z tej pró- 
by wyciągnąć maksimum punktów 
(była to próba ostatnia), to też 


wszelkiemi sposobami staraliśmy 
się maszynie ulżyć. Zabraliśmy 
więc tylko 8 litrów benzyny do za- 
pasowego zbiornika, zaś główny po- 
został pusty. Prócz tego balast 25 
kg piasku w workach rozłożyło się 
w ten sposób, że przed startem mia- 
łem piasek w nogach (ogon lekki i 
start łatwy), w chwili skoku worki 
kładłem sobie na kolana, aby ułat- 
wić reakcję na ster wysokości, a w 
locie prze otwór specjalnie wycięty 
w oparciu fotela podałem worki z 
piaskiem Płonczyńskiemu, który te 
worki poukładał sobie za plecami, 
obciążając przez to ogon i ułatwia- 
jąc lądowanie. Był to pomysł Płon- 
czyńskiego i, jak się potem okazało, 
bardzo dobry. 

Start i lądowanie wyszły, jak na 
naszą b. obciążoną maszynę, zupel- 
nie nieźle. 


Narazie skończyło się, z czego by- 
liśmy ogromnie zadowoleni; szcze- 
gólnie Płonczyński. Ostatnie dni 
konkursu były bowiem mocno de- 
nerwujące, przytem nieporządek, ja- 
ki się wytworzył pod koniec, wcale 
humorom nie sprzyjał. 

Pozostaliśmy jeszcze 3 dni w Ber- 
linie, wzięliśmy udział w bankiecie 
wydanym dla wszystkich uczestni- 
ków przez Aeroklub von Deutsch- 
land i nareszcie z wielką radością 
wystartowaliśmy w drogę powrotną 
do Warszawy. Odbyliśmy ją z Ber- 
lina jednym lotem, bez lądowania 
(530 km). Pogoda była okropna: 
między Poznaniem a Warszawą le- 
cieliśmy z bardzo silnym bocznym 
wiatrem, chmury były na 100 m 
j niżej; deszcz lał bez przerwy i rzu- 
cało potężnie. 

Władysław Korbel 


BRECH EAE NX 


Pogodny, cichy, sierpniowy dzień kona. 
Koło hangaru, wśród Hanriotów grona 
zielony Breguet rzuca cień. 


Młody kapitan daje znak. 

Wkładamy kominiarki Spiesznie i wesoło; 
już motor warczy, śmigło zatacza koro. 
Do lotu gotów olbrzym — ptak. 

„Pełny gazt”. 

Breguet kurzem zieje w oczy, 

poprzez rozległe lotnisko się toczy, 

a ziemia mu ucieka w dół 

z pod kół. 

W ostrym wirażu na skrzydło się kladzie 
i świecą w górę wystrzela; 

w ostatnich blasków drżącej kaskadzie 
błysnął jak krzyż! 

Już tysiąc metrów! Jeszcze się ośmiela 
| pnie się WZWyZ.... 

Aż gdzieś wyrównał lot u niebios szczytu. 
Gromada płatów pierzcha wśród zamętu, 
jak drobne łodzie przed widmem okrętu; 
słońce ucieka na zachodnią stronę 

w mgły fioletowe kryjąc się zdumione; 
wśród jego mrących złotych gam, 

na bezmiarach błękitu 

Breguet sam... 


Z beztroskiem na ustach uśmiechem 
kapitan znakiem uprzedza nas... 

w lusterku twarze nasze bada... 
Tajemnem wnet na nerwach echem 
niepokój jakiś nam osiada... 

Kurczowo dłońmi sciskamy pas. 
Breguet się skupia, jak do skoku lew... 
Wtem na mgnienie ku dołowi spada, 

i nagle wzwyż do góry mknie kołam!! 
Ziemia zatacza się nad nami, 

ścinając w żyłach krew... 

Ryk motoru, świst pędu, piekło, szał! 


PAMIĘTAJCIE 


Świat się wali w zawrotnym impecie! 
450-ciu koni cwał... 


To looping na Breguet'cie! 
Jeden. drugi". rect... 
Ręce dretwieja, niby lód... 
Niezapomniana chwila! 


niezapomniany 
cud!!! 


Aparat znów zatacza w górę krąg. 
Przez chwilę nam nad głową 
znów pasma pól i łąk, — 
ale w pół drogi kładzie się pionowo 
na skrzydło. 

To ,renversement'. 


Wyrównal zwolna lot. Ku ziemi pochylo- 
ny 

ważyć sie zdaje na nowy czyn szalony. 

Wtem motor staje... 

W bezmiernie długiej, aż bolesnej ciszy 

tylko jęk linek -napiętych się słyszy. 

Lejkiem spada wdół... Zdala 

ziemia wiruje... 

Fo spirala. 


Motor znów pracuje. 
Breguet łukiem na lotnisko się wtacza, 
ziemię ogonem ryje, 
jeszcze parska benzyną i śmigłem obraca, 
jeszcze dyszy i żyje... 
A echo u hangaru bram 
chwil kilka 
ora mu, nim on powoli cichnie i zamilka 
zwycięski, tajemniczy, sam — 
nadziemskich sfer, niebiańskich pól 
zielony Breguet — król. 
Wilno, 1.X1.29. 

J. Ch. i Z. B. 


O WYPRAWIE 


SZYBOWCOWEJ 


Wrzesień 1930. 


N 
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AEROKLUB AKADEMICKI 
$ ZWAETNA PRESS | 


Zmiany w Zarządzie. Na miejsce kol. 
Kusnerza drugą sekretarką Klubu zosta- 
ła kol. Lewandowska. 

Loty w lipcu. Ogółem w lipcu wyko- 
nano 103 loty w czasie 13 godzin 5 mi- 
nut. 

Loty w sierpniu. Wykonano 262 loty 
w czasie 26 godz. 9 min. 

Udział w Locie południowo - zachod- 
niej Polski pod naszemi barwami brały 
następujące awionetki: RWD 2 z pil. por. 
Zwirko, D. H. Moth (wypożyczona ia- 
Skawie przez Dep. Aeron.), pilotowana 
przez por. Nieznańskiego, D. H. Moth 
prof. Pruszkowskiego, pilotowana przez 
właściciela, oraz RWD 4 Sekcji Lotni- 
'CZej z pil. inż. Drzewieckim. 

Nasi zawodnicy zdobyli w tych za- 
wodach dla Klubu  puhar przechodni 
Związku Aeroklubów Akademickich na 
r. 1930, oraz indywidualnie pierwsze, 
czwarte i piąte miejsca w ogólnej kla- 
syfikacji. 

_W Ill-cim K. K. A. wezmą udzial: 
RWD 2 — pil. inż. Rogalski, JD2 — pil. 


kpt. Giedgowd, „Kogutek” inż. Za- 
lewskiego — pil. kpt. Babiński, oraz 


RWD 2 i RWD 4 Sekcji Lotniczej z pilo- 

tami: J. Drzewieckim i por. Żwirko. 
Szkolenie w klubie. Pragnąc wypełnić 

choć częściowo zadania szkolne Klubu, 


zarząd postanowił rozpocząć szkolenie 
5-ciu członków, wybranych przez Ko- 
misję kwalitikacyjną Klubu — za opła- 


tą nominalną 2 tys. zł. z indywidualnemi 
odchyleniami. Czterech członków, wśród 
nich jedna pani, szkolenie już rozpoczę- 
ło, 

Za Zarząd: 


Sekretarka (—)M. Lewandowska. 
Dn.-17.1X. 1930. 
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Zmiany w zarządzie. Z powodu śmier- 
ci wiceprezesa, $. p. Ludwika Rosińskie- 
go, dokooptowany został do zarządu 
kol. Stefan Pluciński, jako członek zarzą- 
du bez specjalnych funkcyj. 

Zmiana olicera łącznikowego. Na miej- 
sce dotychczasowego oficera łączniko- 
wego, por. pil. Wierusza, został wyzna- 
czony por. pil. Skrzypiński, który już 
objął urzędowanie. 

Sekcja konstruktorska. | Budujace się 
dwie awionetki w Sekcji, konstrukcji 
inż. Janowskiego, są na ukończeniu. Jed- 


na z nich weżmie udział w III K. K. A. 


Praca w Klubie. Z powodu wakacyj, 
zarząd urzęduje w następującym, zmniej- 
szonym składzie: Prezes kapitan dypl. 
pil M, Izycki, skarbnik — Kazimierz 
Rapp, oraz członkowie: Kazimierz Góra- 
lewicz i Stefan Pluciński. 


Loty. Loty treningowe odbywają się 
dwa razy tygodniowo. Latają wszyscy 
piloci klubu na Albatrosie B2. 

Za Zarząd 
wjz Sekretarza: 
(—) Góralewicz Kazim'erz. 


AEROKLUB AKADENICK 


NW IE U Wa OQ NV 
$ POLITECHNIKA 
Xy ex NE 


Wypadek. W dniu I3.VIII, w czasie 
oblatywania po remoncie silnika i prze- 
gladzie płatowca, awionetka ]D2 ześlizg- 
nęła się na prawe skrzydło z wysokości 
50 metrów. Pilot st. sierż. Michał Pa- 
kuła, instruktor pilotażu A. A. L., doznał 
potłuczenia klatki piersiowej i złamania 
obu nóg i w stanie groźnym został od- 
wieziony do szpitala. Awionetka uległa 
zupełnemu rozbiciu. 

Loty. Z powodu braku taboru lotów 
nie było. 

Za Zarząd; 
w z. sekretarza 
(—) W. Olszewska. 


Dn. 18.VIII. 30. 


SLASKI KLUB LOTNICZY 


s A^ BLEU UICE LES 
A LO FTN MASSRNO 
ZN 


Działalność w r. b. W pierwszych 7-u 
miesiącach b. r. prace Śl. K. L. przed- 
stawiają się następująco: 

W zorganizowanym kursie teoretycz- 
nym, prowadzonym przez por. pil. Gaz- 
dzika, brało udział 50 osób. Egzamin zda- 
wało jednak tylko 26 uczniów, przyczem 
tylko 21 osób ukończyło kurs z wyni- 
kiem- zadowalającym. 

Do Centrum P. W. Lotniczego w Łodzi 
wysłał Klub na pierwszy turnus 4 ucz- 
niów, a na drugi 2. 


STATYSTYKA LOTÓW S.K.L. KATOWICE 4930. 
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|Objaśnie niej Loty ogólne —— szkolne -- - - samodzielne ---.-.... 


Załączony wykres przedstawia ilość lo- 
tów dokonanych w Klubie od 1 I. do 31. 
VII. 1930. 

Stan samolotów: 1 Hanriot XXVIII i 1 
awionetka konstrukcji braci Zaporów. 

Klub zakupił awionetke RWDA, która 


ma być gotową z końcem września b. r. 
Pozatem Klub ma zamiar zakupić jedną 
awionetkę PZLS. 
Za Zarząd 
Prezes (--) inż. M. Przybylski. 
Sekretarz (—) dr. K. Gaszyn. 


KLUB LOTNICZY 
YOZYPODLASKIEJ WY TOR- 

WI SAMOLOTÓW 
A-A PODLASKA-P-W- SS 


Działalność w lipcu 1 sierpniu r. b. 
Fatalna naogół pogoda przekreśliła na- 
dzieję na „dobre latanie”. Ciągłe słoty 
| zmienne, gwałtowne wiatry nie pozwa- 
laly na odbywanie normalnych lotów tre- 
ningowych, a o. szkoleniu nawet mowy 
nie było. W dodatku pilot kolega Karpin- 
ski poleciał na Międzynarodowy Rajd 
Awionetek w charakterze obserwatora, 
pilot kol. Szałowski pojechał do wojska. 

Jedynie pilot kolega Stefaniuk po po- 
wrocie z ćwiczeń wojskowych pokazy- 
wał nam prawidłowe ewolucje, ale i tu 
fatum wkroczyło, bo z powodu zbytniej 
brawury został ,zawieszony" w lotach 
na miesiąc. Ponieważ równocześnie 
przyszły większe deszcze, więc jakoś 
nie wzięliśmy tego zbytnio do serca. 

Praca streściła się do posiedzeń, kore- 
spondencji, oraz  wyczekiwan nowych 
wiadomości z rajdu, aż wreszcie pogo- 
da zaczęła się poprawiać. Wraz z nią 


wrócił kolega Karpiński, zawieszenie 
kolegi — Stetaniuka minęło. Zaraz też 


wszystko ożyło. Hanriot począł co rano 
i popołudniu brzęczęć, zaś przez dwa 
wieczory słuchaliśmy wykładów kolegi 
Karpińskiego na temat „Spostrzeżenia 
A dw: 

„Dzięki L. O. P. P. i M. K. powiększył 
się tabor Klubu o dwie maszyny: PWS 
50 i PWS 51, oraz nowy motor Cirrus 
M. Ill. Maszyny powyższe wróciły z raj- 
du i musiały być poddane szczegółowe- 
mu remontowi. P, W. S. 51 musi nawet 
otrzymać nowy motor, bo rajdowy zo- 
stał znacznie uszkodzony. Obydwie ma- 
szyny zostały zgłoszone do lll-go Kon- 
kursu Krajowego Awionetek, gdzie bę- 
dą występowały w barwach Klubu z na- 
stępującą obsadą: PWS 50 — por. pil. 


Witołd Krasicki, obserwator — członek 
K. L. PWS. kolega Kondracki, PWS 51 
— pil. Stefaniuk i obserwator — Droz- 
dowski. 


K. L. P. W. S. do otrzymanego silni- 
ka Cirrus II zamówił w Podlaskiej Wy- 
twórni nową maszynę PWS 51, która ma 
być odpowiednio do potrzeb Klubu prze- 
robiona. 

Ża Zarząd: 
Ref. prasowy (—) A. Watach. 

biała, dn. 29. VIII.30. 
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_ DZIAŁ OPISOWY -. 


POWIAT LUBOMELSKI 


Luboml, miasto powiatowe, nie- 
wydzielone, położone przy stacji 
kolejowej tejże nazwy. Obszar mia- 
sta 62 ha, ma być powiększony o 
327 ha przez ' połączenie przed- 
mieść. Liczba ludności, według 
ostatnich danych Magistratu, 3.848. 
Światło elektryczne brane jest z pry- 
watnego zakładu. Elektrownia miej- 
ska w projekcie. Ulice miasta za- 
brukowane są w 52%. Z 50 km 
ulic miejskich jest zabrukowanych 
26 km. Z przedsiębiorstw miasto 
prowadzi tylko rzeźnię. W mieście 
kościół, cerkiew i synagoga. 

Szpitali i przytułków w mieście 
niema. Funkcjonuje tylko przycho- 
dnia przeciwgruźlicza i ambulator- 
jum, utrzymywane wspólnie z sej- 
mikiem powiatowym. Szkół dwie 
powszechne: 7-klasowa i 4-oddzia- 
łowa. Poza urzędami powiatowemi 
w mieście są czynne następujące 
stowarzyszenia, związki i instytu- 
cje: o charakterze filantropijnym — 
2, oświatowo - kulturalne — 1, 
sportowe — 2, spółdzielcze — 1, 


rolnicze — 1, kredytowych — 4 
i związków różnych — 7. 

Zakłady przemysłowe: 4 młyny, 
gorzelnie, 5 olejarni, rektylikacja, 
mydlarnia, tartak, terpentyniarnia i 
smolarnia. 

Zabytki: kościół murowany z ro- 
ku 1412, cerkiew murowana z roku 
1265, synagoga z 14-go wieku. Na 
górce, zwanej Jagiellońską, w roku 
1923 postawiono pomnik przyłącze- 
nia Wołynia do Rzeczypospolitej. 


Wzmianki z historji: | Luboml, 
stare miasto wołyńskie, zostało 
przyłączone do Polski wraz z zie- 
mią Chełmską od ks. litewskich za 
króla Ludwika. W r. 1392 gościł tu 
król Władysław Jagiełło. W r. 1659 
oddane było hetmanowi Wyhow- 
skiemu. Potem należało do Branic- 
kich, którzy wymienili dobra Lubo- 
melskie na Białocerkiewskie. W Lu- 
bomlu urodził się Seweryn Lubomel- 
czyk, z pochodzenia Żyd, następnie 
słynny teolog i kaznodzieja 16 wie- 
ku w katedrze łuckiej. 


DZIAŁALNOŚĆ L. O. P. P- NA POLESIU 


L. O: P. P. na, Polesiuz p. Danow- 
skim na czele rozpoczęła swoją 
działalność w roku 1925. Wynikiem 
poczynań ówczesnego Zarządu by- 
ło zorganizowanie komitetów po- 
wiatowych i kół miejscowych. 

W dniu 1.VIL1I929 r. Komitet 
Wojewódzki L. O. P. P. posiadał 
75 kół z liczbą 4.325 członków. 


Pozatem doprowadził do stanu 
używalności lotnisko w Brześciu 
nad Bugiem. 

W dniu 10.IX.29 r. odbyło się 
Ogólne Zgromadzenie Komitetu 
Wojewódzkiego, na którem został 
wybrany nowy zarząd z p. wicewo- 
jewodą Zygmuntem Skrzyńskim na 
czele. 

Nowy zarząd zaangażował na 
inspektora O. P. G. kpt. Papierskie- 
go, któremu poruczył zarazem reor- 
ganizację komitetów powiatowych, 
podupadłych w ostatnich czasach 
wskutek braku kontroli. 


W lutym 1930 r. zorganizowany 
został przez Komitet Wojewódzki 


Kurs Instruktorów O. P. G. i O. P. 
L. I-ẹj klasy, który dzięki doborowi 
wykładowców utrzymany był na 
wysokim poziomie. 

Kurs ukończyło 12 słuchaczy, 
których obowiązkiem jest organizo- 
wanie obrony przeciwlotniczej i 
przeciwgazowej ludności cywilnej. 


Słuchaczami kursu byli powiato- 
wi instruktorzy straży pożarnych 
na terenie województwa Poleskie- 
go. Przewodniczący Wojew. Komi- 
tetu L. O. P. P. będąc jednocześnie 
prezesem Wojew. Komitetu Straży 
Pożarnych połączył działalność 
tych dwóch organizacyj na terenie 
wspólnej pracy w zakresie obrony 
przeciwlotniczej i przeciwgazowej. 

Organizacja kół dała poważne 
wyniki i obecnie Komitet Wojew. 
liczy 130 kół miejsc., w czem około 
8.000 członków. 

W okresie feryj szkolnych Zarząd 
Kom. Wojew., korzystając z kur- 
sów wakacyjnych nauczycieli szkół 
powszechnych, zorganizował kursy 


modelarstwa lotniczego, na które 
zgłosiło się w lipcu 115 osób. 

W przyszłym roku kursy mode- 
larstwa lotniczego będą prowadzo- 
ne we wszystkich szkołach przy 
kołach szkolnych L. O. P. P. 

Akcja Komitetu Wojew. jest na- 
der utrudniona ze względu na sła- 
be zaludnienie oraz trudny dojazd 
do większej części miejscowości. 
Zdobyte z trudem dochody pocho- 
dzą przeważnie ze składek od 
urzędników poństw., policji i woj- 
ska Oraz z imprez. 

W dużej mierze utrudnia też 
akcję Zarządu brak uświadomienia 
w społeczeństwie, co Zarząd stara 
się usunąć przez odczyty i artykuły 
w prasie miejscowej i inne Środki 
propagandy. 

EM som diu —————— -— IJ 


500 ZŁ. NAGRODY 


A MIANOWICIE: 100 zł., 50 zł. 
i 14 NAGRÓD PO 25 zł. 
drogą losowania będzie rozdzielone między 
tych, nadsyłających kupony, których odpo- 
wiedzi padną na hasło, otrzymujące najwię- 
kszą liczbę głosów. 
Należy z pomiędzy niżej przedłożonych haseł 


Nr. 1 CUKIER — to zdrowie 
Nr. 2 CUKIER — żywi 
Nr. 3 CUKIER — Krzepi 
Nr. 4 CUKIER — daje siłę 
wybrać dla propagandy takie, które będzie 
najmocniej wyrabiać w szerokich masach 
świadomość, że 


Cukier to nie przyprawa dla smaku, 
a pokarm o wielkiej wartości odżywczej 
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Każdemu nadsyłającemu kupon prześlemy 
gratis albumik z fotografjami dwunastu 
asów polskiego sportu, wykonany tech- 
niką wklęsłodrukową oraz nazwiska i adresy 
osób, które otrzymają nagrody. 


OSOBISTE 

.P. insp. Karolowi Scholzowi z Babie- 
nicy, zarządcy dóbr księcia Donnesmar- 
ka, komendantowi posterunku Piaski, p. 
przod. Franciszkowi Porło, oraz p. bu- 
downiczemu Janowi Gorołowi z Kamieni- 
cy, który dopomogli nam bezinteresow- 
nie podczas przymusowego  iądowania 
na Sląsku, przesyłamy serdeczne podzię- 
kowanie wraz z pozdrowieniami. 


Por. B, Nieznański i J. Osiński. 


R = ORGAN LIGI MORSKIEJ I RZECZNEJ 
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RHF z dodatkiem „PIONIER KOLONJALNY“ w tekście 
MIESIĘCZNIK REDAGOWANY PRZEZ HENRYKA TETZLAFFA 


Rocznie : 12 zł. 
PRENUMERATA: Półrocznie: — 6 ,, Cena pojed. egz. zl. 1.20 
Kwartalnie : gG' 


REDAKCJA I ADMINISTRACJA: WARSZAWA, NOWY ŚWIAT 35III 


MORZE DRUKUJE: 


ARTYKUŁY FACHOWE, MORSKIE I KOLONJALNE 
ARTYKUŁY I OPISY GEOGRAFICZNO - PODRÓŻNICZE 
NOWELE I OPOWIADANIA MORSKIE 
ARTYKUŁY EKONOMICZNE 


Pozatem każdy numer zawiera bogaty dział informacyjny z zakresu spraw 
morskich i kolonjalnych, oraz jest ilustrowany licznemi rysunkami i fotografjami 


Członkowie L. M. iR. otrzymują miesięcznik „Morze bezpłatnie 


prosimy wpłacać na Konto 


PKO 9511 


Taki duży, 
a z każdym dniem jeszcze większy. 


Matka mówi: „ROŚNIE W OCZACH". 


Nie dziwnego, NESTLE'A 


mu doskonale. 
Skład tego produktu, oparty na ZAKŁAD FOTOCHEMIGRAFICZNY 


ściśle naukowych podstawach, czyni 
z niej pełnowartościowy pokarm dla 
dzieci. tel. 320 - 36 


WARSZAWA, LESZNO 28 
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ZALEGŁĄ PRENUMERATĘ 


„SKRZYDLATA POLSKA“ 


BLANKIETY WPŁATY ZAŁĄCZONE DO N-RU 


KLISZE NA CYNKU, MIEDZI I MOSIĄDZU 


wykonywa najtaniej, najszybciej, najsolidniej 


5j 


SLIZGOWCE 


SYSTEMU 
Państwowych Zakładów Lotniczych 


TU 


DO 
SPORTU, TURYSTYKI I KOMUNIKACJI 


SZYBKIE :- ZWROTNE :- EKONOMICZNE :-: BEZPIECZNE 


Informacje. Państwowe Zakłady Lotnicze 
WARSZAWA, MOKOTÓW — LOTNISKO, TEL: 528-24. 


Hp-iporioQg- zanurzenie w ruchu 102 ampai 4 2 


— z karoserją ,conduite interieure* lub dachem ame- 
Typ Turystyczny rykańskim na 4—12 osób. Szybkość 65—90 klm/godz. 
Zanurzenie w ruchu 12—18 cm. 


» — łódź ślizgowa i spacerowa ze śrubą wodną, na 2— 4 
Typ „Kanada 
» osób. Szybkość 45—70 klm/godz. 


M 0 | 1 | U: — 100—180 KM dla typów sportowego i turystycznego, 
15—30 KM dla typu „Kanada“. 


FACHOWA POMOC I OPIEKA WYTWÓRNI ~ 
— ————— DOGODNE WARUNKI KREDYTOWE. 


DRUK. LITERACKA SP. Z OGR. ODP.—WARSZAWA, NOWY ŚWIAT 22. 


